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LOS ELEMENTOS ACTIVOS DE LA ANTIAERONAUTICA 


Por el 


General 


AYMAT 


(SEGUNDA PARTE) 


METODOS DE TIRO 


Para poder abatir un avión precisa la artillería antiaérea 
colocar sus proyectiles sobra el blanco, o al menos en sus pro- 
ximidades, dentro del rudio del orden de 20 ó 30 metros de 
acción de la explosión, y dada la gran velocidad a que se mue- 
ve el blanco, próxinia a los 100 metros por segundo, la inevt- 
t2ble duración de la trayectoria del orden de los veinte segun- 
dos hace que las predicciones o distancias entre el que se llama 
blanco futuro y el actual, última situación observada cucn- 
do se ordena tirar, sea del orden del par de kilómetros. 


Pagezy, que de Coronel al fin de la guerra de 1914-18 era 
en Francia director de la Escuela de Tiro Antiaéreo, ajusta- 
ba una cuenta determinando el número de disparos necesarios 


para batir simultáneamente el volumen de. la esfera dentro. 


de la cual puede con ese radio encontrarse el avión fuburo, y 
sacaba cifras astronómicas, imposibles de obtener práctica- 
mente, y que la propia realidad venta a desmentir porque con 
nucho menos se derribaban realmente aviones. Y es que esa 
igualdad de probabilidad de posiciones dentro de la esfera es 
injustificada. Sólo un muy maniobrero caza podrá en ese biem- 
po dar media vuelta y encontn.rse detrás de su primitiva po- 
sición, y aun esos cambios de dirección serán casi siempre pe- 
queños, ya que, por poco considenables que sean, impiden al 
avión llenar su misión militar de observación o bombardeo. 
Lo que hay que batir, pues, es el volumen, mucho más redu- 
cido que la esfera, de un cuerpo con forma de seta trregular 
con un eje horizontal en dirección de la marcho primibiva, y 
en el que realmente podrá encontrarse con máxima probabili- 
dad a una distancia v (T + t), recorrido a la velocidad de 
marcha durante el tiempo muerto de maniobra T, aumentado 
en la duración de trayectoria t. 


En ese punto. hemos de hacer estallar nuestras granadas 
como única hipótesis más verosímal. 


Por su parte, el aviador, tan pronto se dé cuenta de que 
ie tiran, debe llevar una ruta sinuosa, vertical y horizontal- 


Segundo premio de nuestro Concurso. 


mente, con cambios de velocidad: deienderse, en una pa- 
Labra. 


Por eso, cuando Pagezy defendía la utilidad de la artdleria 
antiaérea, porque su éxito estaba en la perturbación o prohibr- 
ción de las misiones aéreas y no en el número de aviones de- 
rribados, pudo llegar a sentar, muy gráficamente, que “cuan- 
do la artillería derriba un avión, o el piloto era tonto o el ar- 
tillero había tirado nial”. 


Las direcciones de tiro son mecanismos más o menos com- 
plicados y perfectos que partiendo de la medida de una dis- 
tancia por telémetro estereoscópico de base amplia (de seis 
a nueve metros ), deduce la altura de vuelo por resolución grá- 
fica, mecánica u óptica, del triángulo rectángulo cuyo ángulo 
de situación en tierra acusa la puntería del telémetro, para, 
por observación de los movimientos angulares del blanco, de- 
ducir su posición futura, al cabo del tiempo suma del muerto 
de determinación de datos, maniobra de la pieza y duración 
de trayectoria, y una vez introducidas las correcciones balís- 
ticas y meteorológicas del momento, dar los datos de. tiro: 
azimut absoluto o deriva lateral de la pieza, ángulo de tiro y 
eraducción de espoleta. 


Varían de unos a otros sistemas los medios, tanto de lo- 
erar esta deducción como el servicio. de las piezas. 


El tiro de las cuatro: piezas converge sobre el avión futuro 
cuando la punteria se dirige sobre el avión mismo, y la pro- 
pia dispersión del tiro se encarga de ampliar el espacio batido. 
Cuando, por el contrario, las piezas se apuntan por Azimut y 
ángulo de tiro o por punteria indirecta, corrientemente se de- 
rigen sus ejes paralelamente, y las explosiones reproducen 
idealmente en el espacio la figura de los cuatro emplazamien- 
tos, separados distancias del orden del diámetro de la esfera 
de acción de la explosión. Incluso alguna vez se disponen Los 
ejes con alguna divergencia para ampliar el volumen. batido 
por la descarga. 


De todos modos, el par de hectómetros que pueda llegar 
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a abrazar no es nada para el apartamiento que el avión al ma- 
nmiobrar logra de su ruba. 


La punteria directa, si asegura la posibilidad de tiro aun 
con avería por impactos sobre la dirección de tiro, tiene dos 
inconvenientes: uno es que de noche o con nubes no permite 
el tiro dirigido por fonolocalizadores, y otro, tal vez más gra- 
ve, es la posible confusión por los apuntadores del avión o 
formación sobre que se haya hecho la predicción por la direc- 


ción con otro cuando son varios los grupos que simultánea- . 


mente están a tiro. Esta circunstancia ha de ser muy tenida 
en cuenta por la Aviación atacante, porque sobre obligar a 
distribuir el fuego sobre varias formaciones simultáneas, pue- 
de originar las confustones que lo hagan ineficaz. 


Detallar más ocuparía demasiado espacio en este trabajo; 
pero deduciremos que es necesario abreviar cuanto se pueda 
la duración de 
trayectoria. Hay 
que obtener, pues, 
grandes velocida- 
des medias en el 
proyectil, a base 
ae  consegutrlas 
de proyección, 
hasta tmiciales 
que exceden de 
goo metros por 
segundo; ello es 
verdad que q cos- 
ta de alta calidad 
de metales, coste 
y poca vida de 
las piezas, y de 
longitud en los 
¿Ubos, que qu- 
menta el peso y 
disminuye la ra- 
pidez del tiro. 


Esta gran velo- 
cidad inicial hay 
que conservarla, 
y surge el au- 
mento de coefi- 
ciente balístico 
del proyectil, que 
sólo se logra a costa de peso, aumento de calibre de la pieza, con 
mengua de su manejabilidad y rapidez de tiro. Por ese cami- 
no se está, aunque no conviene pasar de calibres que dificul- 
ten la carga u brazo, aun dividida carga y proyectil. El cali- 
bre 90, ó todo lo más el 105, es hoy lo discreto. 





Precisión del bombardeo. 


El Flar alemán, Krupp de 88, con 56 calibres de longt- 
bud, que proporciona 820 metros por segundo de velocidad 
inicial a un proyectil de y kilogramos, con un peso en bate- 
róa de 7,2 toneladas, permite, con carga de cartucho a brazo, 
una velocidad de fuego de 15 disparos por pieza y minuto, 
que producen esfera que se supone mortal al avión en un ra- 
dio de zo metros; parece una pieza ideal, cuya curva de al- 
aances damos en la figura, Otra pieza de 105 reduce ya el 
tiro a cuatro disparos por igual tiempo. 


No debemos callar que los grandes calibres, que en los 
barcos llegan a tirar también contra el cielo, hallan una cier- 
ta compensación a la lentitud de fuego en el mayor volumen 
de cascos que producen sus explosiones. 
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. Curva de seguridad del Krupp 88 antiaéreo, de posibles alcan- 


ces a percusión. La curva interior limita el tiro a tiempos por 

graduación de espoleta hasta los treinta segundos aproximada- 

mente. Los trazos horizontales indican la anchura de corona 

batida a 6 y 8.000 metros de altura. Los números indican llos 
segundos de duración de trayectoria. 


Ese aumento de velocidades en los proyectiles produce, 
naturalmente, por otro lado, un aumento de alcances, tanto 
vertical como horizontal, y con ello del volumen dentro del 
cual no puede el avión cumplir normalmente sus misiones. 


El cumento de calibre y peso de las piezas de artilleria 
origina una limitación de velocidad de cambio de dirección y 
ingulo de tiro, y cuando el avión vuela a altura reducida 0 
con ángulos de situación grandes, no es posible ya seguirlo ni 
con el telémetro ni con las piezas, e imutal el fuego. Panto que 
los propios mecanismos de la dirección de tiro quedan inope- 
rantes por debajo de cierta altura del orden de los mil me- 
iros. Para. cubrir este riesgo están las ametralladoras pesadas, 
que mecánicamente son cañones de tiro rápido, con espoletas 
a percusión sensibilisimas, con calibres entre 20 y ¿o milime- 
tros, gran velocidad inicial, que hasta los 2.000 metros tienen 
¿an corta duración de trayectoria, dos o cuatro segundos, que 
no da tiempo a mantobrar el avión. 


La puntería hace la predicción por un sencillo triángulo 
de velocidades, y se auxilia de las balas trazadoras. 


Estas ametralladoras se emplean solas o agrupadas en 0r- 
ganos de multiples cañones. 


Finalmente, a distancias menores aún se emplean todas las 
ametralladoras ligeras, que deben estar montadas en forma 
adecuada al tiro antiaéreo. 


Es de notar que el progreso en la construcción aerondutt 
ca permute, sin grave pérdida de otras características, dotar 
a los modernos aviones de blindaje, al menos en las partes 
más vitales, a prueba de proyectil sencillo, y que la construc- 
ción metálica resiste roturas muy considerables producidas 
por la explosión de los proyectiles de las ametralladoras pesa- 
das y de cascos bastante gruesos de la artillería, disminuyen 
do, por tanto, la. probabilidad de derribar aviones. 


De hasta dónde puede llegar la defensa por el fuego anti- 
aéreo son muestras recientes el paso por el Canal de la div 
sión de acorazados de Brest, que pudo rechazar incólume, 
bien es verdad que con un fuerte auxilio exterior del fuego 
de los destructores y el apoyo de aviación de caza, el fuerte 
y empeñado ataque de todas las fuerzas aéreas disponibles 
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por los ingleses, auxilio exterior que faltó en la defensa tena- 
cisima y heroica del “Bismarck” y la subsistencia de los esta- 
blecimientos de Malta. | 


PROYECTORES 


Para poder dirigir el tiro de noche se precisan proyectores 
eléctricos de espejo parabólico de didmetro de 1 a 1,50 me- 
Éros, que por secciones, frecuentemente en combinación con 
aparatos fonolocalizadores que orienten la búsqueda del avión 
enemigo, constan de un número variable de proyectores del 
orden de 12. 


Hoy por hoy, su alcance eficaz es menor que el de la ar- 
tilleria. 


Deben tratar de obrar por sorpresa, descubriendo sus ha- 
ces en la dirección de 
su objetivo, y sibuar- 
se separados de las 
baterias a que sirven, 
pero con enlace rápi- 
do y directo con ellas, 


Encender antes de 
tiempo, dedicándose a 
¿tontas y a locas a ex- 
blorar el cielo, no tie- 
ne otro resultado que 
descubrir su posición. 


Aparte del auxilic 
que prestan a las ba- 
terías y a la caza noc- 
turna, con sólo el des- 
¡umbramiento que 
producen en la tripu- 
lación perturban fuer- 
temente la ejecución 
de las misiones aéreas. 


Su empleo hace in- 
compatible el de la 
caza de defensa, pues 
podría ocasionar des- 
lumbramiento de nuestros pilotos y que, confundidos con los 
enemigos, la artillería abriera fuego contra ellos. 


En ayuda de la caza nocturna en zonas establecidas don- 
de no actúe la artillería, generalmente adelantadas a ésta, han 
de actuar en espacio perfectamente definido, separado de 
aquel en que en plena oscuridad ronden los cazas y del que 
no salen más que para arrojarse rápidamente y por sorpresa 
sobre la victima descubierta e iluminada por los proyectores. 
Ese espacio estará ligado con el aerodromo por caminos cuya 
oscuridad se asegure. 


Nos llegan noticias de que en Alemama los cazas noctur- 
nos cuentan con radio en relación con el balizamiento radio- 
dirigido, en igual forma que se toma tierra con miebla, que 
evita se salgan de su zona sin darse cuenta inmediatamente 
por las luces de su tablero. 


FONOLOCALIZADORES 


Son auxilio para la noche o tiempos sucios, e incluso como 
preventivo de la observación a la vista de la situación de avio- 
nes. El hecho de que el sonido se transmita a velocidad de 





Fuego antiaéreo nocturno. 
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330 metros, hace que el avión ocupe ya una posición despla- 
zada unos cuantos segundos (18 Ss. a 6.000 M.), O Sean mu- 
chos hectómetros, y hace muy complicado su manejo. 


Fundado en la reflexión sobre el avión de las ondas radio- 
eléctricas, como los altímetros de este tipo, se pretende poder 
situar éstos sin el error antes mencionado, pues la transmi- 
sión, en relación con la velocidad de los aviones, es práctica- 
mente instantánea. Nuestras últimas informaciones son de que 
esto realidad llega a un orden de precisión casi inverosímil. 


DESPLIEGUE DE LA ARTILLERÍA ANTIAEREA 


Depende de la abundancia con que se cuente, pues casi 
siempre será insuficiente para atender a las necesidades, ra- 
zón que justifica, aparte de otras, tendencia a la centraliza- 
ción en un solo man- 
do y que éste deter- 
mine el orden de pre- 
lación y urgencia con: 
que hay que atender- 
las. Ási, en Alemania 
depende toda del Ejér- 
cito del Átre. 


Como programa 
máximo se requiere 
una línea continua a 
lo largo de los frentes 
y alrededor de todos 
los puntos sensibles, 
más especialmente 
cuando estén situados 
a distancia del frente 
o costas menores de 
los 100 kilómetros, y 
desde luego todos los 
aerodromos. 


Cuando no baste 
hay que maniobrarla, 
acudiendo a los secto- 
res donde no pueda 
mantenerse una dispersión de las tropas que reduzca su vul- 
nerabilidad, especialmente en los momentos en que para ase- 
gurar el secreto de la sorpresa imterese evitar en absoluto la 
observación enemiga o proteger el repligue de la nuestra ante 
fuerte reacción cundo proyectemos ataques o recelemos pre- 
parativos enemigos. 


En la defensa de puntos importantes debe asegurarse un 


mínimo minimorum del fuego de una batería en todo el espa- 


cio que los cubra, aumentados los kilómetros de recorrido del 
bombardero durante la caída de la bomba, distancia a los 
puntos de lanzamiento, que aún hay que aumentar en cuatro 
o cinco para evitar puedan caer fuera de alcance las medicio- 
nes de puntería. Esto representa en seguida seis o siete Ruó- 
metros alrededor de los objetivos, y como ése viene a ser el 
radio de la corona batida a las alturas de bombardeo, resulta 
que si un punto singular, obra de fábrica, grupo de hangares, 
un taller aislado, puede ser defendido por una sola batería 
emplazada a su inmediación, en cuento se trata de una po- 
blación algo extensa hay que llevar las baterías a: las afueras, 
y a poco que se alejen, meter en su interior otra (u otras) 
que rellene el hueco. 
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Es interesante que con frecuencia se cambie de asenta- 
mientos para sorprender al enemigo y evitar que, bocalizadas 
de antemano, puedan ser contrabatidas por bombardeos en 
picado o ametrallamientos a ras de suelo. 


Y desde luego, para tener una seguridad de que ante ata- 
ques multipies y simultáneos el fuego ha de contener o casti- 
gar fuertemente al enemigo, se requiere un número immensa- 
mente mayor de baterias. 


Se dice que en la dejensa de Berlín hay 250 baterías anti 
aéreas, y los 28 cañones y más de 300 ametralladoras no pu- 


dieron impedir el hundimiento del “Principe de Gales” y del 


“Repulse”. 
LOS GLOBOS CAUTIVOS 


De tipo andlogo «a los de observación de la Aerostación, 
es decir, en forma de cometa, para que el viento, lejos de aba- 
tirlos, ayude a elevarlos, aunque de menor volumen, se em- 
plean exclusivamente de noche, pues de dís: serían vistos, evi- 
tados y destruidos, y alrededor de objetivos muy interesantes 
de defender, al menos del vuelo a pequeña altura. 


Embpleados solos, alcanzan sobre terrenos próximos al ni- 
vel del mar altura hasta los 2.000 metros, y si se unen por 
parejas en tándem, hasta unos 3.500 metros. 


Como es preciso que las variaciones del viento no enreden 
sus cables de retenida, hay que separarlos distancias del or- 
den de 500 metros si son sencillos y de 800 si dobles. 


Su efecto es el peligro de que el avión choque y se enrede 
con el cable, lo que normalmente origina su caída, y ese peli- 
gro tiene uno probabilidad de su envergadura (25 a 30 ms.) 
dividida por aquellas distancias, que para grandes bombar- 
deros es ya de tal consideración, que la realidad demuestra 
que en cuanto se conoce su existencia no se desafía su paso 
y se vuela a mayor altura. | 


Naturalmente, los lugares precisos de su elevación deben 
variarse frecuentemente, ser conocidos por la caza propia y 
evitada su iluminación por los proyectores. 


No obstante su papel, análogo a una defensa accesoria de 
la fortificación, su acción de poder derribar aviones les clasi- 
fica entre la defensa antiaeronáutica activa. 


DEFENSA CONTRA DESEMBARCOS AEREOS 


Una nueva modalidad, que deta sólo de la campaña de 
Noruega, que tomó un desarrollo completo en los Países Ba- 
jos y fué decisiva en Creta, viene a aumentar la preocupación 
frente al ataque que viene del cielo: nos referimos a los des- 
embarcos aéreos. 


Dos formas pueden presentar: unz es la llegada de para- 
cardistas en contingentes que pueden ser muy respetables para 
obrar por sí solos en ocupación de puntos de gran importan- 
cia estratégico, como son los desfiladeros, o de obras de arte 
cuva voladura interesa evitar o incluso destruir para pertur- 
bar las comunicaciones de la retaguardia. La mayor parte de 
las veces, para sostenerse con sus propios medios o con la su- 
mintstrada desde el aire hasta la llegada de contingentes ma- 
vores en su avance por vía terrestre o marítima, o incluso 
dispuestos al sacrificio, que siempre será compensado por la 
perturbación causada. 


Este auxilio suele lograrse mediante ja acción rápida y vio- 
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lenta que permite ocupar por sorpresa un aerodromo al que, 
va contando con el dominio. del aire, llegan luego con mayor 


comodidad, abundancia y equipo nuevas tropas. 


Doride el terreno se preste, incluso tomarán tierra direc- 
iemente los aviones, lejos de poblado, para preparar rápida- 
mente pista que permita aumentar en seguida la fuerza des- 
embarcada. 


Contra esas acciones, que pueden tener muy graves con- 
secuencias, hay que prevenirse. 


Precisamente el maguinismo de la guerra moderna retie- 
ne en la retaguardia cada vez mayor número de obreros en 
edad militar, que deben estar dispuestos a dejar la herramien- 
¿ta para salir cl encuentro de los asaltantes, mejor aún, ofen- 
sivamente, a rodearlos para impedir su osado avance; pero 
dada la organización actual, ¿ofrecerán suficiente solidez esas 
tropas, improvisadas como. tales en el momento del grave pe- 
ligro? Tampoco se puede disponer a retaguardia de unidades 
militares que hacen falta en el frente, y los reservistas, inúti- 
les para ello por su edad, o el refuerzo que se ha pensado en- 
contrar en las mujeres, aunque aparentemente llegaran a cons- 


-bituirlas, sin haberse aguerrido en el propio y verdadero com- 


bate, han de servir de poco. 


Los aglomeraciones de obreros, que debieran contar con 
armamento serio e incluso aguerrirse en el paso, aunque fuera 
temporal, por las unidades del frente, se agrupan en contadas 
regiones industriales; la norma es que el interior del país esté 
falto de combatientes sólidos. 


Precisa, pues, guarnecer con tropas de verdad los puntos 
vitales, muy especialmente los aerodromos que puedan ser 
más codiciados por ataques de este tipo; mantener en nudos 
de comunicaciones y bien dotados de medios de transporte co- 
lumnas formadas por unidades que se saquen del frente en 
turnos de descanso, y sobre esa base instruir y educar militar- 
mente a la población entera para que no se deje amedrentar por 
estos ataques. 


En cualquier caso, la línea del frente ha venido a transfor- 
marse en una superficie de dos dimensiones que cubre el país 
entero, y para defenderlo hay que reducir fatalmente la den- 
sidad de su ocupación militar. 


RED DE ACECHO 


Servicio de un interés general para la Antiaeronáutica, 
tanto a sus medios activos como a la Defensa pasiva, es el de 
observación e información aérea, por la continua vigilancia del 
arre. | 


Esta observación corre a cargo de la red de acecho, y para 
que los informes de la actividad aérea enemiga puedan llegar 
a tiempo, con la brevedad que la fulgurante rapidez con que 
los ataques se desenvuelven, debe contar con una perfecta red 
de transmisiones, sin cuyo auxilio aquella observación apenas 
tendría utilidad ni más interés que el histórico. 


Los puestos de acecho deben formar líneas continuas, dis- 
tando entre si unos 10 kilómetros, para evitar soluciones de 
continuidad en la vigilancia. 


Esta línea debe ser lo más avanzada posible, cubriendo los 
límites de costas y fronteras o frentes de operaciones. Sobre 
ella se acusa el paso de las incursiones enemigas, procurando 
distinguir las que penetren en el interior del país, cuya mar- 
cha a través de él debe ser acusado por nuevas líneas de ace- 
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cho que permitan seguirlo con un detalle y continuidad tanto 
mayor cuanto más estrecha sean las mallas de la red que fot- 
men estas líneas, llegando incluso en casos como Inglaterra 
a ser continua la observación; bien que entonces se compli- 
que la transmisión simultánea de informes y se reguiera uno 
abundancia y rapidez de medios de transmisión, que en tal 
caso suelen ser radio, verdaderamente excepcional, y de la que 
sólo rara. vez podrá disponerse. Estos informes se reúnen en 
centros de información secundarios, para hacerlo a su vez en 
los Puestos de mando de los sectores, zonas y regiones anti- 
aeronduticas, desde donde se transmiten las órdenes de reac- 
ción aérea, de preparación de la artillería y de la alarma para 
los jefes de Defensa pasiva; todo ello con tiempo suficiente y 
en las regiones que pueden verse afectadas. 


Es de nobar la importancia de este Servicio y de sus trans- 
misiones, ya que unos minutos de retraso pueden traer consigo 
eravisimos daños, y más aún, la responsabilidad moral de los 
encargados de dar la clarma, que puede suspender, sin mo- 
tivo bastante grave, el trabajo, o en general, la actividad que 
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ha de alimentar la guerra, siendo muchas veces pre- 
ferible la caída de alguna victima «a las que pudiera 
vorsionar en el frente la no llegada a tiempo de mu- 
niciones u otros elementos de trascendente necesidad 
en las tropas. 


De día y con cielo despejado, la vigilancia se 
practica a la vists, auxiliada de gemelos; pero con 
nubes o de noche hay que hacerlo a oído, que inclu- 
so con buena visibilidad suele adelantarse u la: per- 
cepción a ojo, y guiar a la vista en la búsqueda de 
los «viones gracias al sentido de orientación que po- 
see el oído, que pued: afinarse con imstrumentos 
apropiados, misión en la que probablemente los cie- 
eos resultarán muy indicados. 


En la zona de los Ejércitos es su red de observa- 
torios, mucho más densa y mejor dotada de transma- 
siones, la que asume esa misión, si bien debe contar 
con observadores especializados, destecados de las 
compañías de Antiaeromáutica, para asegurar el imte- 
rés y perfección del servicio. 


La identificación de los aviones no es fácil mi aun 
en días despejados, y el mejor modo de distinguir 
amigos de enemigos es una gran disciplina de ruta en 
los movimientos propios, puestos además en comoci- 
miento de los jefes de Antiaeronáutica, 


El Servicio de información antiaerondutico no 
debe limitarse al aviso de las incursiones enemigas 
para defenderse de ellas; debe, además, formar parte 
del Servicio general de Información de los Ejércitos, 
y como órgano de él, debe: llevar cuidadosamente 
una estadística de la actividad aérea enemiga, tanto 
por sectores del frente como por horas del día, 
«un de la que sin pasar las líneas sobrevuele su propio te- 
rritorio, distinguiendo los tipos de aviones y la finalidad 
táctica de los vuelos, va que de ella ha de deducirse el des- 
plizgue de sus fuerzas aéreas y Los probables intentos ope- 
rativos. 


Ne entramos a detallar técnicamente la forma de prestar 
cada uno de los servicios que acaobamos de enunciar, por Sa- 
lirse de los límites de un artículo sobre organización general y 
porque el detalle de los procedimientos es guardado en reser- 
va por los beligerantes; aparte de que la doctrina está varian- 
do a medida que el adversario se pone en guardia contra no- 
vedades que si pudieron sorprenderle, pierden luego parte de 
su eficacia, por lo que resulta muy aventurado en estos mo- 
mentos dogmatizar, sin que por ello podamos estar, por otra 
parte, cruzados de brazos esperando la última palabra, que, 
cono tal, nunca acaba de llegar. 

Sólo a título de programa de inquietudes y meditación 
por parte de todos pueden ir, por tanto, las líneas que Cn- 
teceden. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Mayo 1948 


LAS GRANDES UNIDADES AÉREAS 


Por el Coronel de Aviación M. MARTÍNEZ MERINO 


La experiencia propia y la extraña han demostrado que 
toda la Aviación independiente o Armada aérea ha de estar 
organizada en grandes unidades. La necesidad de poder actuar 
con grandes masas de aviación bajo una sola mano; la de 
- coordinar el empleo sobre un mismo objetivo de unidades sa- 
lidas de lugares distantes, y en general, rezones análogas a 
las que hicieron necesario el nacimiento de las grandes uni- 
dades en el Ejército de Tierra, las han hecho precisas en el 
del Aire: atender «4 un frente o sector con fuerzas dependien- 
tes de un mismo mando; necesidad de subdividir el trabajo 
de éste con mandos subordinados intermedios; coordinación 
en la maniobra; reunión en un solo mando de Tropas y Ser- 
vicios, etc. 


En España, al final de nuestra Guerra de Liberación, el 
Ejército Nacional tenía organizadas ya cuatro grandes uni- 
dades, si bien por la escasez de medios éstas no tenían el vo- 
lumen necesario, siendo modesto su poder ofensivo e insufi- 
cientes el material y los servicios de que disponían. 


Según nuestra actual organización, las grandes unidades 
del Aire que han de componer la Armada 'aérea pueden ser: 
la División, el Cuerpo de Ejército y el Ejército, al que lla- 


maremos Flota, para no confundirlo con la totalidad del * 


Ejército del Aire. En el número 75 de esta REVISTA DE 
AERONAUTICA (octubre de 1942), al hablar de la avia- 
ción de cooperación con el Ejército de Tierra, decíamos que 
la existencia de ella no excluye el que el resto de la aviación 
sea también empleada en beneficio directo del Ejército de 
Tierra o Mar cuando «así sea necesario; antes al contrario, la 
organización de la Armeda aérea y su enlace con los Ejérci- 
tos del suelo ha de ser de tal naturaleza, que en el momen- 
to necesario (y ello no: en forma excepcional), parte o toda 
ella se emplee como tal aviación de cooperación. Hoy trata- 
remos de aquello que, a nuestro juicio, deben ser estas gran- 
des unidades, y además de sus relaciones o enlaces con la 
aviación de ccoperación y con los Ejércitos de Tierra y Mar, 
dando así con ello una idea más completa de la separación 
de sus misiones y de la ayuda que ambas dan a las fuerzas 
de superficie. 


Analizaremos la organización de un Cuerpo de Ejército 
del Aire, pues el hablar de él nos hará tratar de las demás 
erandes unidades. 


Un Cuerpo de Ejército del Aire estará formado per la 
reunión de tres Divisiones. En el despliegue que de un Ejército 
imaginario hacíamos al hablar de la 'aviación de coopera- 
ción, a este Cuerpo de Ejército podría corresponderle para 
su actuación la zona que en tierra abarcaría todo un frente 


o un grupo de ejércitos. Resultaría. así una proporción apro- 
ximada de una División del Aire por cada Ejército de Tierra, 
sin que, claro es, esto sea una proporción rígida y sí sola- 
mente un dato comparativo, ya que, tanto en tierra como: en 
el aire, la composición de las unidades superiores puede ser 
muy variable con arreglo a las circunstancias y a la clase 
de guerra. i 


En la paz, la División deberá ocupar una Región o Zona 
aérea. Su General debe ser el Jete de la Región, y sus Servi- 
cios estar confundidos con los regionales. Al empezar el des- 
pliegue de guerra y constituirse, tanto en tierra como en el 
aire, las grandes unidades superiores, las Divisiones saldrán 
de sus Regiones generalmente, pero los Servicios regionales 
deben seguir funcionando al mando del General o Coronel, 
segundo jefe de la Región. Cada Cuerpo de Ejército forma- 
do quedará desplegado sobre una o varias Regiones, y los 
Servicios regionales pasarán entonces a ser los del Cuerpo de 
Ejército que ocupe la Región (que por esta razón no los ne- 
cesitará propios), teniéndo las Divisiones solamente los Ser- 
vicios divisionarios indispensables para facilitar su 'asistencia, 
abasteciéndose de los regionales y los propios de transmisio- 
nes y transportes. 


Los Estados Mayores y Servicios de las Regiones o Zo- 
mas aéreas estarán organizados previendo este desdoblamien- 
to, de forma que al marcharse la División quede funcionan- 
do un Cuartel general regional, sin producirse ninguna pa- 
ralización en él ni en los servicios o cometidos que la estén . 
asignados, entre los que ha de estar siempre la defensa anti- 
aérea del territorio, 


Los Cuarteles generales de Cuerpo de Ejército, reducidos, 
podrían también estar organizados desde la paz en forma: de 
Inspecciones, o aún mejor, de Sectores aéreos que compren- 
dan las Divisiones que formen el Cuerpo de Ejército con el 
territorio de sus Regiones respectivas, 


ORGANIZACION DE UN CUERPO DE 
EJERCITO DEL AIRE 


Características.—Ya hemos dicho que podría abarcar te- 
rritorialmente una extensión como la ocupada por un grupo 
de ejércitos en tierra, o aún mejor, un frente. Por ejemplo: 
frente Cantábrico-Pirenaico, frontera portuguesa, zona del 
Estrecho de Gibraltar, etc. En España serían necesarias tres 
de estas grandes unidades, como mínimo, 
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El Cuerpo de Ejérctio del Aire ha de reunir las caracte- 
rísticas de unidad de batalla y de maniobra estratégica, y un!- 
dad de vida, y además, coordinadora de la acción táctica y 
movimiento de las Divisiones (unidad logística), siendo en 
eso esencialmente diferente de las grandes unidades de Tie- 
rra de su misma denominación, ya que participa de las mi- 
siones del Cuerpo de Ejército y del Ejército de superficie, 
quedando para el Ejército o Flota, si se ecnstituye, única- 
mente el ser órgano de mando y coordinación estratégica. 


Se desprende de esto que ha de disponer de todos los ele- 
mentos y servicios necesarios para vivir completamente au- 
tónomo. 


Serán sus misiones: El dominio del aire en el territorio 
propio y en el de sus actuaciones; llevar al enemigo la acción 
estratégica necesaria; apoyar directamente a las unidades 
del Ejército de Tierra o: Marina del sector, en cuanto les sea 
necesario de aviación de combate (aparte de las aviaciones 
de cooperación con estos Ejércitos, con las que estará en 
enlace); la defensa ántiaérea activa de su sector. 


Combposición.—Al mando de un General de División o 
Teniente General, estará formado por un Cuartel general, 
tres Divisiones (dos de acción estratégica y una de acción tác- 
tica, generalmente), más las Unidades de Cuerpo de Ejérci- 
to y los Servicios. . 


La organización de estas grandes unidades no puede ser 
uniforme; así, en ocasiones variará el número de Divisiones 
del Cuerpo de Ejército, o bien la clase de ellas, pudiendo ser 
todas de acción estratégica, por ejemplo. Ponemos como tipo 
lo que creemos un Cuerpo de Ejército de constitución: normal. 


CUARTEL GENERAL 


General del Cuerpo de Ejército, 

Un Estado Mayor formado por un Jefe y cinco Secciones: 
1. Organización, personal e instrucción. 2.2 Información. 
3.2 Operaciones. 4.* Servicios. 5.? Cartografía y fotografía 
(Gabinete fotográfico). 


Un Grupo de Escuadrillas de reconocimiento estratégico 


(Grupo del Cuartel General) de tres Escuadrillas. 
Jefe de la Artillería antiaérea. | 
Jefe de Transmisiones. 


Jefes de los Servicios de Material de. Vuelo,  Armizmento 
y Combustibles, Automóviles y Transportes, Infraestructura 
(Obras), Protección de Vuelo, Información antiaeronáutica, 
Defensa química, Sanidad, Intendencia y Farmacia. Los je- 
fes de estos Servicios serán además asesores del Mando. 
Gobierno del Cuartel general. 


Tropas del Cuartel general, 


LAS UNIDADES 


De las tres Divisiones que han de componer el Cuerpo de 
Ejército, las dos de acción estratégica estarán formadas por: 

Un General de la División. 

Un Estado Mayor, compuesto de Jefatura y cuatro Sec- 
ciones: 1.2 Organización y personal. 2:* Información, Foto- 
grafía y Cartografía. 3.? Operaciones. 4.* Servicios. 

Jefes de los Servicios. 

Tropas del Cuartel general. 


- aviación enemiga en sus 
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Una Escuadrilla de reconocimiento estratégico (Escuadri- 
lla del Cuartel gengral). 


Una Escuadrilla de transporte. 


Dos Regimientos de bombardeo pesado, a tres Grup<s de 
tres Escuadrillas. 

Un Regimiento de caza, a tres Grupos de tres Escuadrillas. 

Un Regimiento de destructeres, a tres Grupos de tres 
Escuadrillas. 

Un Regimiento de Artillería antiaérea, cen cinco Grupos 
de cinco baterías. Además de este Regimiento, las Unidades 
aéreas estarán dotedas de Secciones de ametralladcras y ca- 
ñones de 20 mm. para su defensa inmediata. Estas máquinas 
estarán en la proporción de cuatro o seis ametralladoras y 
dos cañones por Escuadrilla. 


Un Grupo de Transmisiones (dos compañízs: una de ra- 


dio y otra con hilos). 


Un Batallón de Automóviles y T ransportes, con un taller - 
móvil de reparaciones. 


Servicio de Material de Vuelo: Inspección de Materia! de 
Vuelo. Un Parque móvil o depósito de material sobre ferro- 
carril o en remolques. Talleres móviles en las unidades. Re- 
cuperación de material. 


Servicio de Arméemento y Combustibles: Una unidad con 
Perque divisionaric y depósitos de entrega de bombas, mu- 
niciones, gasolina y aceite. 


Servicio de Infraestructura: Un Parque divisionario con 
una unidad de trabajadores. 


Servicio de Protección de Vuelo: Una unidad de Ilumina- 
ción y una Sección de Meteorología, con observatorios des- 
tacados. 


- Una Sección de Información antiaeronáutica. 
Una Sección de Defensa química. 


Servicio de Intendencia: Un Grupo divisionario, con una 
compañía de carnización, panificación, explotación y recupe- 
ración. Una compañía de abastecimiento (centros de entrega), 
vestuario y caudales. 


Servicio de Sanidad: Un Grupo divisionario, con una 
compañía de ambulancias y otra de hospitalización, higiene 
y desinfección. 

Una Farmacia móvil divisionaria. 

Justicia: Un Juzgado permanente. 

Servicio postal: Una Estafeta divisionaria. 


En total, cada una de estas Divisiones tendrá unos 600 
aviones (incluidos los de reserva), 25 baterías y 8.000 hom- 
bres PROA aneniE con unos 1.700 vehículos de 'todas 
clases. 


Las Divisiones de acción lejana o estratégica tendrán en 
el despliegue sus emplazamientos más a retaguardia que las 
de acción táctica o próxima. Generalmente sus aeródromos 
estarán en la zona de retaguardia de los Ejércitos. 


Sus misiones serán principalmente la destrucción de la 
aerodromos y la acción sobre cbje- 
tivos lejanos: Bombardeo de aerodromos alejados del frente, 
bases navales, puertos comerciales, fábricas, astilleros, comu- 
nicaciones, ataque a grandes concentraciones enemigas, clu- 
dades, y en general, centros o puntos importantes, política o 
militarmente, que se encuentren en la zona enemiga del inte- 
rior o en la retaguardia de sus Ejércitos, atendiendo también 
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al fin primordial de dominar el aire en el sitio donde se en- 
cuentren o actúen. 


El material a emplear será aviones de gran bombardeo 


diurno y nocturno, de gran radio de acción; destructores, 
caza de persecución y reconocimiento lejano, 


Que su principal cometido sea en misiones estratégicas, no 
ha de ser obstáculo para que cuando sea conveniente se em- 
pleen también sus unidades en apoyo inmediato de los Ejér- 
citos de Tierra o Mar, batiendo objetivos próximos, rom- 
piendo frentes fortificados, atacando barcos, etc., si bien este 
empleo debe ser restringido en beneficio de sus verdaderas 
misiones. 


La División de acción táctica o combate próximo (podría 


llamarse División de asalto) se compondrá de: 


Un General de la División. 
Un Estado Mayor de cuatro Secciones. 


Una Escuadrilla de destructores o de reconocimiento (Es- 


cuadrilla del Cuartel general). 

Jefes de los Servicios. 

Una Escuadrilla de transportes. 

Un Regimiento de bombardeo en picado, con tres Grupos 
a tres Escuadrillas, 

Un Regimiento de cazabombardeo (cadena), a tres Gru- 
pos de tres Escuadrillas. 


Un Regimiento de destructores o ametrallamiento estraté- 
gico, con tres Grupos de tres Escuadrillas. 


Un Regimiento de Artillería antiaérea, con cuatro Gru- 
pos a cinco baterías, 


: Un Grupo motorizado de Transmisiones. 
Un Batallón de Automóviles. 


Y todos los demás Servicios iguales a los de las Divisio- 
nes de acción estratégica, excepto el de Sanidad, que tendrá 
además una Escuadrilla sanitaria, para facilitar las evacua- 
ciones de los puntos avanzados. 


El total de esta División será de 480 aviones, 20 baterías 
y 7.000 hombres aproximadamente, con unos 1.600 vehiculos. 


La -División de combate ¡0 asalto tendrá como misiones 
principales el acompañamiento en el combate de las fuerzas 
del Ejército de 'Tierra, y conseguir el dominio del aire en el 
lugar de su actuación, atendiendo a la intercepción de las 
fuerzas aéreas enemigas que pudieran tratar de pasar las lí- 
neas propias. Sus Regimientos y Grupos serán las unidades 
más “avanzadas del Cuerpo de Ejército. 


Tendrán sus aerodromos próximos al frente, acompañan- 
do inmediatamente a las fuerzas de tierra en sus avances, es- 
pecialmente a las Divisiones ligeras y acorazadas, en cuyo 
apoyo directo se emplearán constantemente, para lo que es 
indispensble un buen enlace con los jefes de las Unidades de 
Tierra, que sólo se conseguirá destacando algunos oficiales 
de estas Divisiones o del Cuerpo de Ejército al Cuartel gene- 
ral de la gran unidad en cuyo beneficio actúen, y por ccms- 
tantes cambios de aerodromos al moverse las tropas propias. 
Estas Unidades son la aviación de cooperación «combativa 
(como ya decíamos al hablar de la aviación de ccoperación 
informativa que debía haber en las grandes unidades), y a 
diferencia de aquélla, no debe afectarse permanentemente a 
las Unidades del Ejército por las razones que se daban, pero 
coopera y combate con él. Por esta razón, todos los elemen- 
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tos de esta División han de ser aún de mayor movilidad que 
en las anteriores Divisiones, 


Sus objetivos serán de pequeño bombardeo, caza y ame- 
trallamiento: Ataque rasante, asalto a. posiciones (cadena), 
persecución del enemigo en retiradas, bombardeos en picado 
a pequeños objetivos y baja cota, destrucción de aerodromos 
próximos, etc. 


Como material usará bombarderos ligeros, destructores, y 
preferentemente el cazabombardero, que bien blindado será 
el mejor avión de asaltc, y juntamente con el avión de bom- 
bardeo en picado cumplirá las misiones de cadena, tanto para 
quebrantar la resistencia enemiga y proteger un avance de 
las tropas propias, como para detener o desmontar un ata- 
que adversario, y constituirán siempre el mayor obstáculo . 
pera los carros de combate enemigos y el mayor apoyo y de- 
fensa para los propios. 


La acción de estas Unidades no debe ser de gran profun- 
didad, siendo; su límite los cien kilómetros desde la primera 
línea; pero, en general, nunca se llevará más allá de los 50 ú 
o kilómetros dentro de territorio enemigo. Así como las an- 
teriores Divisiones parten de retaguardia para atacar la reta- 
guardia enemiga, éstas, saliendo. de la zona de vanguardia 
propia, actúan sobre la zoma de vanguardia del Ejército 
enemigo. 


UNIDADES NO DIVISIONARIAS 


Además de las Divisiones, el Cuerpo de Ejército tendrá:. 


Un Regimiento de Artillería antiaérea, con cinco Grupos 
de cinco baterías, como reserva del Cuerpo de Ejército. 


Un Grupo de Transmisiones con dos compañías: una con 
hilos, compuesta de tres Secciones (teléfonos, teletipos y ta- 
ller de reparaciones), y otra de radio con dos estaciones de 
un kilovatio, dos de roo vatios y dos de 60 vatios. 


Un Grupo de Escuadrillas-de transporte (tres Escuadri- 
llas). 

Una Escuadrilla meteorológica. 

Una Escuadrilla sanitaria. 


No se mencionan las unidades del Arma de Tropas, por- 
que éstas, sin pertenecer a la plantilla de las grandes unida- 
des, serán facilitadas por las Regiones aéreas en la cantidad 
necesaria para cada aerodromo. | 


Paracaidistas y fuerzas de Infantería del Aire constitui- 
rán Unidades independientes, que se afectarán cuando sea ne- 
cesario a las grandes unidades en los casos en que su actua- 


ción sea necesaria. 


LOS SERVICIOS 


Las grandes unidades aéreas, por su carácter esencial- 
mente móvil, han de descargarse de todo lo que sea elemen- 
tos pesados que las embaracen y las liguen demasiado al sue- 
lo, reduciendo sus servicios de mantenimiento a lo indispen- 
sable para asegurar su aprovisionamiento de los servicios re- 
gionales o la evacuación a ellos. Puesto que las Regiones 
aéreas, por sus cometidos y organización, han de ser las que 
atiendan '1 las Unidades en todo cuanto precisen, aquéllas, 
de acuerda con los jefes de los Servicios de éstas, deberán 
prever el volumen de las necesidades, organizando las Divisio- 
nes, .con sus servicios, solamente pequeños depósitos o cen- 
tros de entrega destacados. 
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Los Servicios de Cuerpo de Ejército del Aire tendrán 
como objeto, principalmente, coordinar entre sí los de las dis- 
tintas Divisiones y regular el enlace de éstas con los Servi- 
cios regionales (Servicios eventuales del Cuerpo de Ejérci- 
to). Dispondrán, pues, más bien de medios de mando y di- 
rección, y los servicios propiamente dichos de los elementos 
no divisionarios. Unicamente en territorios recientemente 
ocupados será necesario que el Cuerpo de Ejército atienda a 
extender los Servicios regionales hasta las nuevas zonas ocu- 
padas, que quedarán adscritas a la Región aérea más próxima. 


Aparte de los Servicios regionales, el Cuerpo de Ejército 
tendrá los siguientes propios: 


Automóviles.—Una Jefatura del Servicio y un batallón 
para el Cuerpo de Ejército, con taller móvil (además de los 
batallones de las Divisiones). Una Sección de circulación y 
jalonamiento de caminos. 


Servicio de Material de Vuelo.—Para la organización de 
este servicio damos por sentado que las Maestranzas habrán 


_ quedado reducidas a su verdadera misión, prescindiendo de 


su actual carácter y transformándose en verdaderos Parques 
de elementos de recambio y entrega de aviones, con algún 
taller para pequeñas reparaciones y talleres móviles y Unida- 
des de recuperación para atender a las Unidades aéreas. Las 
gandes reparaciones deberán hacerse en las fábricas de aviones. 


El Cuerpo de Ejército tendrá una Jefatura de inspección, 
entretenimiento y recuperación del material de vuelo, con un 
jefe Ingeniero aeronáutico. La Región aérea tendrá una Maes- 
tranza, con la que se entenderán directamente las Unidades 
y sus talleres móviles, para mayor rapidez. 


Servicio de Armamento y Combustibles.—Una Jefatura. 
Una Unidad para los elementos no divisionarios. Las unida- 
des de este Servicio y Parques de las Divisiones se abastece- 
rán directamente de los Parques regionales, 


Servicio de Infraestructura—Una Jefatura, con una Un:- 
dad para el Cuerpo de Ejército. Todas las obras importantes 
ha de hacerlas la Infraestructura regional, que ha de estar 
dotada siempre de mayores elementos que los propios de las 
grandes unidades. Estas sólo se ocuparán de las obras rápi- 
des y de circunstancias, especialmente acondicionamiento de 
los campos eventuales y de los alojamientos provisicnales. 
Los Parques divisionarios se entenderán directamente con los 
de la región para el abastecimiento de los materiales nece- 
sarios. 


Protección de Vuelo.—Una Jefatura del Servicio. Una 
Unidad de Iluminación y una de Meteorología, con Obser- 
vatorio y Escuadrilla meteorológica. 


Servicio de Información Antiaeronáutica.—Una Jefatura 
de la red y una Sección de Información. 


Servicio de Defensa Química.—Una Jefatura y una Uni- 
dad de Defensa química, con una Sección de Desimpreg- 
nación. 


Servicio de Intendencia.—Una Jefatura administrativa. 
Pagaduría y una Compañía del Cuerpo de Ejército. 


Servicio de Sanidad—Una Jefatura y una Compañía de 
Cuerpo de Ejército. Los Grupos de Sanidad de las Divisiones 
harán las evacuaciones y hospitalizaciones en los Servicios re- 
gionales o en los hospitales más próximos del Ejército de 
Tierra. | 
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Servicio de Farmacia.—Una Jefatura y una Farmacia mó- 
vil (Sección de suministros y Sección de análisis). 


Justicia.—Fiscalía, Auditoría y Asesoría. 
Servicio de Correos.—Una oficina distribuidora. 


En resumen, el Cuerpo de Ejército tendrá un efectivo to- 
tal de unos 1.750 aviones, 93 baterías antiaéreas, 27.000 hom- 
bres y 6.000 vehículos de todas clases, Sus unidades estarán 
distribuidas en 18 Ú 20 aerodromos, como mínimo, ya que 
por razones de dispersión para su seguridad contra los ata- 
ques aéreos enemigos, así como por razones de infraestructu- 
ra, cada División no podrá estar en menos de cinco oO seis 
aerodromos. 


Por. ser una característica preponderante de estas gran- 
des unidades su movilidad y su rapidez en cambiar de frente 
(agilidad estratégica), todo en ellas ha de ser de una facilidad 
de transporte extraordinaria. Los traslados serán en sus pro- 
pios aviones y valiéndose en general de sus medios automó- 
viles, sin poder disponer en casi ningún caso del ferrocarril, 
tanto por su lentitud como por estar siempre muy recargado 
con los servicios del Ejército de Tierra, para los que nunca 
será suficiente. Sólo una buena organización de los servicios 
regionales hará posible que las Unidades aéreas tengan la agi- 
lidad necesaria en sus movimientos, pues hay que contar siem- 
pre con que sus desplazamientos serán muy frecuentes y ge- 
neralmente inesperados. 


Los Estados Mayores de estas Grandes Unidades han de 
seleccionarse con espíritu esencialmente aéreo. Más dinámicos 
que los Estados Mayores regionales, que por regla general tra- 
bajarán más sosegadamente. Más amantes del campo y de 
la acción rápida y eficiente, que de la mesa. de despacho y el 
estadillo bonito; conocedores y duchos en el mando de Uni- 
dades aéreas, en cuyos destinos deben alternar, comprendien- 
do así bien cuáles son sus dificultades y posibilidades en la 
guerra. Como medio de comunicación tendrán que usar más 
de la llamada telefónica, teletipo o radio, que de largos oficios 
y órdenes detalladas, sin que esto excluya el orden necesario 
y el que las decisiones o ideas del Mando queden cumplidas. 


Las grandes unidades aéreas han de dar gran importan- 
cia al enlace con los Ejércitos de superficie y al estrecho con- 
tacto con la aviación de cooperación que actúe en el mismo 
sector. Este enlace, para ser eficaz, deberá tener lugar en to- 
dos los escalones. La mejor manera de establecerlo es por me- 
dio de los jefes de Aviación de las grandes unidades del Ejér- 
cito de Tierra o por los jefes de las Unidades que ccoperen 
con la Escuadra (Mandos de la aviación de coopereción que 
decíamos en el artículo: antes mencionado). 


Puesto que en cada Grupo de Ejércitos (por ejemplo) hz2- 
bría un Coronel jefe del Regimiento de Cooperación, o por lo 
menos, en cada Ejército un Comandante jefe de un grupa de 
escuadrillas, con su Plana Mayor, éstos serán los que pongan 
en relación, como enlaces, a los jefes de sus grandes unida- 
des con los jefes de las grandes unidades del Aire del mis- 
mo sector, pudiendo también, en las épocas de más actividad 
o cuando se considere preciso, destacarse un oficial del Cuar- 
tel general del Cuerpo de Ejército o de “alguna División del 
Aire a la Plana Mayor de los jefes de la: aviación de coope- 
ración, para contribuir mejor a dicho enlace. 


De la misma manera, con algunas Divisiones blindadas o 
especiales podrá ir un oficial de la División de Asalto, para 
hacer más fácil el enlace con ellas en sus avances rápidos. El 
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enlace radio será aquí indispensable. El enlace para la coope- 
ración de la División de Asalto ha de ser muy directo; para 
la ccoperación de las Divisiones estratégicas será por los Al- 
tos Mandos. 


Completará la compenetración necesaria el que las segun- 
des secciones de los Estados Mayores de estas grandes uni- 
dades estén en relación con las secciones de Información de 
las Planas Mayores de los regimientos y grupcs de coopera- 
ción, y también cen les de las grandes unidades de Tierra y 
Escuadra, ya que han de ser una de sus fuentes de informa- 
ción, y a su vez ellas lo han de ser de equellas secciones. 


Finalmente, su organización ha de basarse siempre en que 
estas grandes unidades han de ser extraordinariamente móvi- 
les, pero al mismo tiempo han de estar dotadas de todcs los 
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elementos necesarios para vivir y combatir. Estas condiciones 
contrapuestas se prestan, a primera vista, a contradicciones, 
como, por ejemplo, cuando decimos que el Cuerpo de Ejército 
ha de ser unidad de vida y al mismo tiempo se dice que sus 
servicios de mantenimiento han de estar reducidos a abaste- 
cerse de los regionales. Pero esta contradicción sólo es apa- 
rente, pues la organización regional ha de ser tal que pueda 
siempre considerarse como un conjunto perfecto de servicios 
fijos, dispuestos a. adicionarse a la gran unidad que en la re- 
glón se estacione, paseando a depender del jefe de ella como 
servicios propios de dicha gran unidad. Esta fórmula y la per- 
fecta dotación y crganización de las Regiones aéreas serán el 
secreto para que las Unidades del Aire no: pierdan su movi- 
lidad, con lo que perderían una de sus más valiosas caracte- 
rísticas, 
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CLASIFICACIÓN DE 


Aviación táctica.—Se encomienda a la aviación de 
acción táctica el ataque a objetivos relativamente cer- 
canos al dispositivo propio y a los aerodromos de par- 
tida. Para ello no necesita estar dotada de la autono- 


de 


Min 27 


mía de la aviación estratégica; pero sí deberá tener * 


la suficiente para que su acción pueda sostenerse duran- 
te cierto tiempo, sin verse obligada a regresar a sus 
aerodromos, y sus intervenciones no corran el riesgo 
de una abrumadora dependencia del horario. Tampoco 
necesitan sus aviones, como consecuencia de esta auto- 
nomía más limitada, y de no utilizar más bombas que 
las de tipo medio y ligero la capacidad de carga, y por 
tanto, de potencia de los aviones estratégicos, ya que 
para estos últimos se reserva el transporte de las bom- 
bas más pesadas. Además, no necesitarán un techo tan 
alto, pues nunca recurrirán al bombardeo estratosféri- 
co ni se verán obligados en su actuación a remontarse 
a alturas elevadas. 


Así como la aviación estratégica—según vimos en 
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Selección y recopilación de datos e informacto- 
nes publicados por diversas Revistas y publica- 
ciones extranjeras. 


E DEIA 


E 


UNIDADES AEREAS 


el “Boletin” núm, 26—coordina su acción con los Ejér- 
citos de superficie en los más altos escalones del Man- 
do, esta aviación de acción táctica es la indicada para 
actuar en estrecha cooperación con aquellas formacio- 
nes de las Armas de superficie que necesiten el poder 
destructor y el apoyo del Arma aérea para alcanzar 
sus objetivos o realizar sus misiones; y tiene también, 
como la aviación estratégica, carácter esencialmente 
ofensivo. 


Pero sin incurrir en el error, que esta coopera- 
ción suponga para sus unidades una dependencia que 
las convierta en un servicio más de las otras ramas, ni 
tenga tampoco carácter de permanencia, Consiste más 
bien en una coordinación de actividades, hábilmente 
combinada y dirigida por el Mando, que puede llegar 
a la directa y estrecha relación entre pequeñas unida- 
des y aun elementos aislados de unas y otras fuerzas. 
Nunca debe confundirse con esta aviación las escuadri- 
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llas y grupos de información y reconocimiento subordi- 
nados de manera completa y permanente a las forma- 
ciones y Grandes Unidades de las Armas de superficie 
a que están asignadas. 


Constituyen la aviación táctica unidades de bom- 
barderos en picado y unidades de bombarderos lige- 
ros y medios, equipados para batir en vuelo bajo 
objetivos precisos de reducidas dimensiones. También 
caza-bombarderos para ataques a tropas al descubierto 
y a blancos en movimiento, y unidades de aviones de 
asalto, equipados para poder tomar parte en vuelo 'ra- 
sante en la batalla terrestre y en la lucha contra los 


tanques; son generalmente bimotores, cada día más. 


blindados y poderosamente: armados con numerosas 
ametralladoras y cañones de calibre suficiente para per- 
forar la coraza de los tanques. Si el blindaje de los avio- 





Formación de bimotores de asalto, 


nes es cosa corriente ya en todos los tipos de aviación 
y iorma parte de su equipo, es en la aviación de acción 
táctica donde llega a convertirse en imprescindible y 
esencial, y particularmente en los aviones de asalto. 
En sus últimos tipos, un blindaje contra proyectiles de 
artillería de calibres ligeros cubre por completo todas 
sus partes vitales, 


Por último, las formaciones de aviación táctica 
cuentan con cazas propios para escolta y protección de 
sus misiones, ya que operan generalmente protegidas 
por la caza—de no tratarse de acciones aisladas, por 
sorpresa— y en regiones donde el dominio del aire le 
pertenezca, o por lo menos haya conseguido neutrali- 
zar a la caza enemiga. Sus precisas misiones en cola- 
boración con las otras Ármas no le permiten más que la 
actividad diurna en la mayoría de los casos; en oposi- 
ción con la estratégica, cuya aplicación más indicada 
es nocturna, y que además puede operar en remotas 
comarcas, donde por efecto de la sorpresa y de la cui- 
dadosa preparación de la masa, puede neutralizar las 
defensas enemigas. 


Las agrupaciones superiores de esta .aviación se 
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asignan con carácter temporal a las Grandes Unidades 
de tipo Ejército o Cuerpo de Ejército, a quienes se en- 
comienda una misión o reacción de carácter ofensivo. 
Terminada la misión encomendada, cesa la relación. 


La aviación embarcada, para poder seguir en sus 
movimientos a las fuerzas navales y combinar con ellas 
su acción destructora contra objetivos marítimos o te- 
rrestres, es también una aviación de acción táctica o de 
ofensiva próxima. Sus grupos y escuadrillas van a bor- 
do de portaviones y combinan su actividad con la de 
las unidades navales que forman la Escuadra a que van 
afectos. Están equipados de bombarderos ligeros, bom- 
barderos en picado y aviones torpederos—de carga y 
autonomía limitada,— y también lleven para protección 
escuadrillas de caza. No pueden, en cambio, clasificar- 
se como aviación táctica los aviones de exploración y 
observación embarcados en otras 
unidades de la Flota; ni tampoco la 
escolta inmediata de convoyes oO 
protección del tráfico marítimo, dis- 
A puesta a bordo de mercantes o de 

pe portaviones de tipo especial para esta 
ds clase de misiones, ya que no ope- 
ran en acción directamente comb1- 
nada con las unidades militares de 
la Flota, y se limitan a desempeñar 
cerca de los mercantes un papel de- 
fensivo. | 


o O 


En Alemania, la aviación táctica 
alcanzó gran desarrollo desde los 
primeros momentos de la guerra. 
Se tenía cuidadosamente estudiada 
la intervención de la aviación en 
la batalla terrestre, y los ataques 
aéreos en apoyo de las formaciones 
blindadas de superficie constituían 
el principio fundamental de las ofen- 
sivas relámpago. En Polonia, en la 
batalla de Francia y posteriormente 
en las grandes ofensivas en Rusia 
en los veranos de 1941 y 1942, el 
Arma aérea alemana tuvo en las brillantes actuacio- 
nes de su aviación táctica sus más destacados éxitos. 


Orgánicamente se agrupó en Divisiones aéreas de 
acción táctica, con toda. clase de servicios—análogas o 
muy semejantes en este aspecto a las Divisiones aéreas 
estratégicas—y dotadas además de una gran movili- 
dad para trasladarse de un frente o sector a otro dis- 
tinto y poder así cooperar con Grandes Unidades: te- 
rrestres, distintas y muy alejadas, en trance de nece- 
sitar su apoyo; e incluso en determinadas situaciones, 
en acciones aeronavales, como ocurrió en la primavera 


de 1941 en Creta. 


Partidarios decididos los alemanes del bombardeo 
en picado, el núcleo principal de estas Divisiones tác- 
ticas fué desde el principio"de la guerra, y sigue hoy 
siéndolo, unidades equipadas con el veterano y conocl- 
do Ju-87, para ataque desde el aire contra blancos 
precisos. También están dotadas de caza-bombarde- 
ros Me-10g—además de las escuadrillas de caza de pro- 
tección con que cuentan, equipadas con las versiones 
más corrientes del mismo aparato—. Para ataques ra- 
santes y contra carros, disponen de unidades de asalto 
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Aviación táctica-—Escuadrilla de bombardeo en picado. 


con bimotores Hs-129 y versiones del Me-1r0 y del 
Me-210, convenientemente equipadas para ello, 


Al hablar de las grandes agrupaciones de acción 
táctica de la Luftwaffe, hay que recordar que el octavo 
y décimo Cuerpos aéreos han sido frecuentemente ci- 
tados en los partes de guerra y en las crónicas y co- 
mentarios de la Prensa. Las Divisiones del primero de 
“ellos, mandado por el General Richtofen, han desem- 
peñado papel principal en la mayor parte de las ofen- 
sivas alemanas en Rusia, en el ataque a Creta y en la 
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campaña de Polonia. El décimo 
Cuerpo cooperó con el Africa Korps 
en las campañas pendulares de Li- 
bia, Trípoli y Egipto. 


Los aliados han acudido para su 
aviación táctica a la fórmula del 
bombardeo horizontal en vuelo bajo 
y rasante, en vez del bombardeo en 
picado, combinándolo con los avio- 
nes de asalto protegidos y fuerte- 
mente armados y con los caza- 
bombarderos. En Inglaterra toda 
la aviación táctica está comprendi- 
da en el Army Cooperation Command, 
actualmente una de las cuatro ra- 
mas principales de la R. A. F., pero 
que por falta de visión de la acción 
de la aviación en la batalla te- 
rrestre no se organizó hasta fina- 
les del año 1940, tomando después 
gran incremento en todas las cam- 
pañas de Africa del Norte. En los 
Estados Unidos cada Ejército aéreo 
tiene un Mando de cooperación 
que agrupa todas las unidades 
aéreas de acción táctica de cada Ejército. 


El material que en esta aviación han utilizado los 
aliados, han sido bombarderos Bristol-Blenheim y Dou- 
glas Boston; caza-bombarderos Hurrican con cuatro ca- 
ñones de 20 mm. y dos bombas de 125 kilos, y versio- 
nes para ataques rasantes del Mustang y de otros apa- 
ratos norteamericanos; y de modo general de todos 
aquellos aviones rápidos, bimotores o monomotores, 
con que cuentan, blindados y equipados conveniente- 
mente, | | 


EL ARMAMENTO DEL CAZA 


(Conclusión.) 


Italia_—Italia, desde la terminación de la guerra 
de 1914, continuaba armando sus cazas con dos ame- 
tralladoras en el “capot”, sincronizadas con la hélice, 
tardando bastante tiempo en abandonar esta fórmula. 
Entre las razones alegadas por los técnicos italianos 
para no variar este equipo, figuran: su gran fijeza de 
tiro como consecuencia de la rigidez de los montajes; 
buena distribución de la masa—a favor de la maniobra- 
bilidad del avión—; accesibilidad a las máquinas y mu- 
niciones y posibilidad de aumentar la dotación de dis- 
paros por máquina. Las enseñanzas de la guerra actual 
han obligado a abandonar esta fórmula empleando equi- 
“pos de cuatro ametralladoras, y más tarde incluyeron 
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el cañón en el armamento de sus aviones. Las conoci- 
das ametralladoras “Breda”, de 7,7 y 12,7 mm. de ca- 
libre, han sido las armas empleadas por sus cazas. 


El CR-42 fué armado con dos máquinas “Breda” de 
12,7 mm. montadas sobre el motor y sincronizadas 
con la hélice. Otra versión del mismo avión fué equi- 
pada con una ametralladora de 12,7 mm. y otra de 
7,7. El Macchi Mc-200 y el Fiap G-50 llevan el mis- 
mo armamento que el CR-g2. | 


Los nuevos tipos de aviones de caza Reggiane Re-201 
Macchi Mc-202 van armados con dos ametralladoras 
“Breda” de 12,7 mm. sincronizadas con la hélice, y dos 
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de 7,7 mm. en los planos. .Con la 
adopción del motor “DB-601” en las 
últimas versiones de los aviones de 
caza, Se ha hecho posible equipar- 
los con un cañión en el buje. Parece 
ser que el empleado es el “MC-151”. ' 
Merece citarse entre las instalacio- 
nes de armamento fijo la del bimo- 
tor Breda 88; aparato de caza y asal- 
to. Está compuesto por tres ame- 
tralladoras “Breda” de 12,7 mm. de 
calibre, montadas en la nariz del 
fuselaje: una en la parte superior, 
otra al costado y otra en la parte 
inferior. | 

Si bien el armamento de los avio- 
nes de caza italianos ha sido—al 
principio de la guerra—anferior en 
potencia de fuego al de la mayoría 
de los beligerantes, la excelente 
munición empleada compensó esta 
desventaja, 


Armamento. 


Estados Unidos. — Al empezar Ía 
guerra, los Estados Unidos, que, co- 
mo Italia, tenian adoptado el equi- 
po de dos ametralladoras en el “capot”, sincroni- 
zadas con la hélice, sintieron la necesidad de aumen- 
tar la potencia de fuego de sus aviones de caza. De 
momento instalaron ametralladoras adicionales en los 
pianos. Un ejemplo lo tenemos en los aviones tipo 
Curtiss y Republic entonces en servicio, a los que les fue- 
ron montadas en los planos dos o cuatro ametrallado- 
ras “Browings” de 7 mm. como suplemento de su equi- 
po original. 


Posteriormente, el Bell Atracobra P-39 fué proyec- 
tado para dotar a la aviación norteamericana del avión 
de caza de mayor potencia de fuego. El Atracobra P-39 


Bell _Airacobra P-38 
¡CANON 20 "Zn 
e AMETRALLADORAS 127 “Mn 
4 OIMETRALLODORAS 7 7, 








2 ametralladoras (2*7 
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MACCHI 'C-202 . 
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es un monoplano monomotor de tren triciclo replega- 
ble. Va equipado con un motor “Allison V-1.710 E4” 
de 12 cilindros en línea, refrigerado por líquido y colo- 
cado detrás del asiento del piloto. Su armamento se 


North Armeritan M ustang 


4 ametralladoras 12" 1Mfz 
4 0. ? rr 


compone de un cañón de 20 mm. en el buje, dos ame- 
tralladoras de 12 mm. en el “capot”, sincronizadas, y 
cuatro ametralladoras de 7 mm. en los planos. Una ver- 
sión de este avión fué equipada con un cañón de 37 
milímetros en vez del de 20 mm. 


Mayo 1923 


Las características que se tienen del mismo son las 
siguientes: 


37 mm. 

50 

90 disparos por minuto. 
119 kilogramos. 


Cabra id 
Longitud (en calibres).........o.o.o.o.. 
Velocidad de ÍUeYBO....occoccorccccannnos» 
Peso del cañÓD.......oomoocorrnccccananres 


Peso proyectil explosivo...............- 0,455 kg, 

Peso carga completa.........oomoommoo 0,780 kg. 

Velocidad inicial......oooccccccornoo.m..»». $23 metros por segundo. 
Máximo alcance práctico.............. 590 metros. 


influenciados por los diseños de los cazas ingleses, 
los EE. UU. han puesto en servicio recientemente el 
Kitiyhawk, Tunderbolt, Mustang y Lightning. 


A '3 Miras joe" 
e a Anel 
es evi ir O 
«En SO 


At 


A Ya KiHyhawek probando sus 6 ametralladoras Je 


El Kiltyhawk, nueva versión del Curtiss P-40, esta 
armado con seis ametralladoras 
milímetros, montadas en el ala 
y disparando fuera del circulo de 
giro de la hélice. 


El Tunderbolt (Republic, tipo 
P-47), seguramente el más pesa- 
do y mayor avión de caza cons- 
truido hasta la fecha, va equipa- 
do con ocho ametralladoras de 
12,7 mm., montadas en el ala, 
que disparan fuera de la zona de 
acción de la hélice. 


Del Vortk - American - Mustang 
(P-51) parece ser que han sido 
construidas dos versiones con 
distinto armamento. Una con seis 
ametralladoras en los planos, de 
calibres 12,7 mm. y 7 mm., y la 
otra con dos ametralladoras de + 
12,7 mm. en el “capot”, sincroni- 
zadas con la hélice, y dos del mis- 
mo calibre, y cuatro de 7 mm. en 
los planos fuera del círculo de la 
hélice. 


El Lockheed Lightning (P-38), 
caza monoplano de ala media, 
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monoplaza bimotor de doble fuselaje y tren retrác- 
til en las góndolas de los motores—avión similar al 
W;trtvnd de la R. A. F.—, lleva instalado en la nariz 
del fuselaje un cañón de 23 mm. “Madsen”, dos ame- 
tralladoras de 12,7 y dos de 7 mm. 


-Rusta.—Con su reserva característica, Rusia no ha 
permitido la publicación de datos sobre el armamen- 
to de sus aviones. Las descripciones alemanas de los 
aparatos rusos capturados muestran que, ademas de las 
armas de pequeño calibre, emplean ametralladoras de 
12,7 y 20 mm. Otros informes indican el empleo de 
cañones de mayor calibre, posiblemente de 37 mm. 


Los cazas monoplazas Lagg, Mig y Yak, parece que 
están armados con una ametra- 
lladora de 12,7 mm. y dos de pe- 
queño calibre; o un cañón de 
20 mm. y dos ametralladoras de 
12,7 mm. Generalmente, se em- 
plea el montaje de todo el arma- 
mento sobre el motor. 


El Lagg-3, uno de los mejores 
cazas rusos en servicio, va pro- 
visto de un motor “M, 105-P” 
— inicial de “Pouchka”, cañón— 
de 12 cilindros, refrigerado por 
líquido y 1.100 cv. de potencia. 
Hélice tripala ”Vich-61-P” metá- 
lica, de paso variable, con man- 
do hidráulico y tres metros de 
diámetro. 


Su armamento se compone de 
un cañón de 20 mm. “Chwak 
(Chpitalny-Vladimirov), que dis- 
para por el interior del morro de 
la hélice, con una dotación de 120 disparos, y dos ame- 


“Browning” de 12,7  tralladoras “Beresin” de 12,7 mm., montadas sobre el 


Lockheed £ ighining 


—S= FO 


ARNAMENTO 
1 CAÑON DE 23 "mn 
2 AMETRÍLLAGORÓOS 12 “La 


Z 3 ñ 7 a 
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motor y sincronizadas con la hélice, con una dotación 
de 220 disparos por máquina. Según informes poste- 
riores, está en construcción una nueva versión, Lagg-5. 
con motor ““M-82”, de 1.600 cv., dos cañones de 20 mm., 
y esperan desarrollará 620 kilómetros por hora. 


MIISUBISH! 


2 CAÑONES DE 20 "%7n. 
2 IMETRALLADORAS 77 "%Yn. 





Japón.—Como Italia y los Estados Unidos, Japón 
tardó en modificar el equipo de armamento de sus avio- 
nes de caza—que estaba formado por dos ametrall.- 
doras montadas en el “capot” y sincronizadas con la 
hélice—, aunque se hicieron experiencias con equipos 
de tres y cuatro ametralladoras en el fuselaje e insta- 
laciones en los planos. Posteriormente, parece ser que, 
influenciados por el equipo alemán de principios de la 
guerra, han dotado al avión de caza oo (Cero) de dos 
ametralladoras de 7,7 mm. en el fuselaje, sincroniza- 
das con la hélice, y dos cañones “Oerlikon” de 20 mi- 
limetros en los planos (Me-r09-E), Otros tipos de cazas 
monoplanos están armados con ametralladoras de 12,7 
y 7,7 mm. 
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PENDENCIA PARA EL FUTURO 


Las siguientes cifras indican la orientación del ar- 
mamento del avión de caza desde el principio de la 
guerra, pero no supone—debido a la reserva de las po- 
tencias beligerantes sobre los prototipos de aviones y 
su armamento—una base segura para hacer un pro- 
nóstico sobre los desarrollos futuros. Sin embargo, es 
razonable que los esquemas de armamento que se 1n- 
dican a continuación puedan adoptarse el próximo año. 
Cazas monomotor con motores de 2.000 a 2.500 cv. pue- 
den tener las siguientes combinaciones de armamento: 


10 ametralladoras de 12,7 mm, 

añones de 20 mm. y 4 ó 6 ametralladoras de 12,7. mm. 
6 cañones de 20 mm. 
más cañones de 30 mm, 


Ó 
c 
Ó 
Ó 
El municionamiento variará según la instalación; 


pero las siguientes cifras de disparos serán probable- 
mente las minimas por arma: 


Ametralladora de 12,7 MM. ....... 
Canon de 20 DOM desatar 
dl de SOMOS a si 


300 disparos. 
100 És 
20 


» 


Los cazas monomotores de la misma potencia es 
natural que estén dotados de equipo de armamento pa- 
recido; pero la pequeña sección frontal de los fusela- 
jes obligará a utilizar el ala para instalar el armamen- 
to y municiones. 


No es probable que los aviones bimotores—con po- 
tencia doble-—puedan llevar un armaménto que guarde 
la misma proporción, sino que solamente podrá aumen- 
tarse un 530 por 100 al equipo de armamento de los 
monomotores. 


Mejoras apreciables en el sistema de puntería y en 
el de alimentación, asi como en otras instalaciones, 
acompañarán el desarrollo de los nuevos tipos de ar- 
mas, y el poder destructor de las municiones incendia- 
rias y de alto explosivo, aumentarán también. 


Por la recopilación, 
COMANDANTE MURCIA. 


LA PROPAGANDA COMO MEDIO DE GUERRA 


La propaganda es uno de los medios bélicos de la 
guerra total, y seguramente no el menos importante. 
Su aplicación acertada es tan difícil como la de la 
mayor parte de los demás medios de guerra. Una pro- 
paganda eficaz, es decir, el influir sobre las masas en 
gran escala, sólo es posible desde que existen los mo- 
dernos medios de transmisiones: el telégrato, la radio- 
telegrafía y el avión. Cierto es que en todos los tierm- 
pos se ha tratado de conmover la confianza del pueblo 
enemigo mediante noticias verdaderas o inventadas, 
así como de robustecer la del pueblo propio mediante 
una información conveniente, Un pueblo de alto nivel 
espiritual tiene derecho a conocer la verdad acerca 
de la situación de la guerra, pero no debe saber todo 
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lo que sucede, y mucho menos lo que se planea. Todo 
lo que el enemigo pudiera aprovechar debe mantener- 
se en secreto hasta que se haya vencido el peligro, 
haciendo así que la agitación enemiga sea absoluta- 
mente ineficaz. Aquellos esfuerzos tuvieron antes poco 
éxito, porque no era posible difundir las noticias am- 
plia y rápidamente. 


Es característico que Clausewitz—que reflexionó 
profundamente sobre todos los métodos y recursos 
aplicables en aquel tiempo para hacer la guerra—no 
mencione la propaganda como medio de hacer la gue- 
rra. Ocasionalmente comenta que, en su opinión, las 
noticias falsas difundidas deliberadamente por el ene- 
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nugo eran generalmente de escaso efecto sobre las 
acciones estratégicas. Sin embargo, la flaqueza huma- 
na, que se esfuerza en explotar la propaganda diri- 
vida contra el enemigo, la hace constar claramente con 
las siguientes palabras: “Por regla general, todo «l 
mundo tiende a dar fe antes a lo malo que a lo bue- 
no, y los peligros que de esta manera se informa, a 
pesar de que Se hunden en sí mismo cual las olas del 
mar, vuelven una y otra vez como aquéllas.” 


Por las razones antedichas, no se reconoce en las 
guerras pasadas una influencia eficaz de la propagan- 
da sobre la decisión de la guerra. Napoleón manejó 
la propaganda con una extraordinaria habilidad, consi- 
guiendo con ello que su propio pueblo, y sobre todo sus 
Ejércitos, le siguieran con absoluta confianza en situa- 
ciones difíciles, aunque sobre sus enemigos y sus pue- 
blos no surtieran efecto esencial. En operaciones o ba- 
tallas decisivas que se libraban con gran rapidez, no 
podía surgir duda alguna acerca de la victoria, y la 
propaganda no desempeñaba entonces papel esencial 
como medio de guerra. 


En la guerra europea suirió esto un cambio radi- 
cal. En contraposición a las guerras europeas anterio- 
res, la de 1914-18 comprendió al pueblo entero en su 
calidad de guerra total. El Mando alemán, sin embar- 
go, no se dió cuenta desde el primer momento de que 
era necesaria por esta razón la aplicación de nuevos 
medios de guerra hasta entonces no empleados, o sea, 
de la propaganda. La propaganda alemana empleóse a 
fondo entonces, pero dentro del propio pueblo, para 
preparar eficazmente empréstitos de guerra; en ello 
tuvo un éxito indudable. Durante largo tiempo vivió 
el pueblo alemán en una tranquila confianza en la vic- 
toria final, y hasta que empezaron a sentirse los efec- 
tos del bloqueo de hambre no comenzó esta confianza 
a disminuir. La agitación enemiga aprovechó plena- 
mente esta situación, y mediante millares de canales 
fué inyectado el veneno de sus noticias ciertas y fal- 
sas en el cuerpo de la nación alemana. El Gobierno ale- 
mán no encontró los medios y tampoco tuvo la firme 
voluntad de hacer frente a esta aplicación con medi- 
das radicales y de obstruir los canales por los que co- 
rría el veneno, haciendo así posible que la agitación 
enemiga, unida a la escasez reinante y a los esfuerzos 
de los partidos social-democrático y comunista, con- 
movieran la voluntad de lucha del pueblo alemán e 
hicieran con ello posible la decisión desfavorable de 
la guerra . 


Desde entonces, todas las potencias se dieron per- 
fectamente cuenta del importante papel que desempe- 
ña la propaganda como medio de guerra, Después de 
la guerra mundial de 1914-18, fué reconocida explicita- 
mente la propaganda de la mentira como un medio 
eficaz de guerra. Arthur Ponsonby escribió sobre ella : 
“La mentira es un arma reconocida de la guerra. En 
tiempos de guerra, el dejar de mentir es una negligen- 
cia; poner en duda la eficacia de la mentira, un desacier- 
to, y decir la verdad, un crimen.” Sidney Rogerson 
dijo también a propósito de esta propaganda: “Com- 
prueba la verdad, pero dale la forma que te convenga. 
Renuncia a mentir directamente, puesto que en la pro- 
paganda se está perdido en el momento en que se le 
coge a uno en una mentira. La mentira de la prensa 
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es siempre más rápida que el mentis; al final siempre 
queda algo colgando.” 


El fin primordial de la propaganda es el sembrar la 
alarma y el pánico en las masas enemigas. La palabra 
pánico ha de remontarse al antiguo dios de la natu- 
raleza Pan, el protector de los rebaños que tocando la 
flauta erraba por las selvas de Arcadia interrumpiendo 
el silencio con repentinos y espantosos sonidos. No sc 
podía encontrar explicación natural de por qué los re- 
Daños se espantaban sin más tan súbitamente. Hay dos 
tipos principales de pánico: el primero, cuando existe 
un motivo real para un terror pánico, y el segundo, el 
otro tipo, que surge por una casualidad frecuentemen- 
te inexplicable, por una nimiedad. En el último caso 
no existe motivo para el miedo; pero, sin embargo, la 
fantasía aumenta y deforma el terror hasta adoptar 
éste proporciones extranormales. 


El pánico fué no solamente en las guerras ante- 
riores, desde los tiempos de la más remota antiguedad 
hasta nuestros días, un factor decisivo en la guerra, 
sino que el examen detenido de la actual contienda 
nos muestra que el pánico desempeña un gran papel 
también como medio de guerra. 


El conocido psicólogo sueco General Torsten Hu- 
sén, en su más reciente publicación, titulada “El pán:- 
co militar”, declara lo siguiente: “En la edad de la gue- 
rra total, el combate no es sólo un asunto entre los 
Ejércitos y la Flota de las partes beligerantes, sino que 
en la guerra total moderna, el empleo de la pobla- 
ción civil es tan importante como el del soldado en 
activo. Si las formaciones militares son mantenidas 
rígidamente gracias a la disciplina sistemática, no te- 
nemos en absoluto la garantía de que ocurre lo mismo 
en la población civil. Si ésta es sobrecogida en una 
guerra por el pánico, puede éste entonces redundar en 
los más grandes inconvenientes para las propias ope- 
raciones militares, y, por otro lado, favorecer al ene- 
migo. Tal peligro se agudiza especialmente cuando se 
realiza una invasión por sorpresa, lo que Se puso de 
manifiesto con especial claridad en la invasión alema- 
na, rápida cual el relámpago, de Bélgica y Francia en 
la primavera de 1940. El torrente de fugitivos bloqueó 
todos los caminos y colocó la regulación del tráfico 
militar de Bélgica y Francia ante dificultades insupe- 
rables. Así, pues, la invasión alemana de la primavera 
de 1940 es un ejemplo de cómo una invasión repen- 
tina y relámpago aterroriza a la población civil de un 
país de tal manera que ésta pierda toda reflexión. 11 
terror colectivo actúa, aumentando enormemente en 
todos los estilos predispuestos a la sujeción de tal 
manera que el simple anuncio o rumor de la marcha 
le acercamiento del enemigo hace fácilmente que toda 
la población emprenda ciegamente la huida.” 


Husén indica en su publicación que episodios aná- 
logos se desarrollaron en abril de 1940 con motivo de 
la ocupación alemana de Noruega, donde, al igual que 
en Bélgica y Francia, se pusieron de manifiesto los 
efectos psicológicos de un ataque militar relámpago, 
con la diferencia de que la fuerza de resistencia psí- 
quica de la población civil y militar fué en estos dos 
paises destruida con tanta mayor eficacia cuanto que 
no se esperaba en manera alguna que surgieran tales 
acontecimientos. 
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En una parte más amplia de su extensa publica- 
ción, el psicólogo militar sueco termina diciendo: “Si 
se logra arremeter contra la esencia y el origen del 


pánico, se tiene ciertas probabilidades de batirlo efi- 


cazmente. Tanto desde el punto de vista de la psico- 
logía de las masas como desde el de la psicología mi- 
litar, se han hecho desde hace largo tiempo esfuerzos 
para definir y aclarar el origen y el carácter del páni- 
co con objeto de encontrar los mejores medios para 
combatirlo.” 


El pánico es definido por algunos psicólogos emi- 
nentes como un proceso de disolución que lleva a un 
grupo de hombres desde un estado más alto y bien 
organizado a un estado más bajo y primitivo. De ahí 
la gran trascendencia que tiene el conseguir el más 
alto nivel espiritual en las fuerzas combatientes, des- 
pertando en las tropas valor activo y fe en la pro- 
pia misión, 

En circunstaricias normales, el instinto de conser- 
vación del soldado aislado se extiende a toda la for- 
mación militar, mientras que bajo el efecto del páni- 
co, este instinto de conservación de cada uno ahoga 
todos los esfuerzos altruistas. Entonces, todos y cada 
uno están plenos de sus propios intereses y sólo pien- 
san en la salvación propia: “Sálvese el que pueda.” Ex- 
presado de otra manera, puede decirse que el pánico 
implica la disolución del espíritu de cuerpo. Este des- 
cansa esencialmente en la disciplina que ha educa- 
do de tal manera la voluntad de cada uno, que se in- 
serta en la masa y domina su forma afectiva y de los 
instintos y la fatiga fisiológica. Bajo el efecto del 
pánico, con la extraordinaria repercusión afectiva co- 
rrespondiente, dominan precisamente los instintos bajos 
primitivos y animales de la vida anímica de cada uno. 
La alta aptitud psíquica, la vida de la voluntad que 
domina las energías instintivas y el intelecto, quedan 
fuera de combate bajo la influencia del pánico. 


De una serie de ejemplos aislados tomados de la 
historia militar, se deduce—desde el punto de vista psi- 


Mayo 1948 


cológico—que no existe gran diferencia entre una 
masa de hombres dominada por el pánico y un rebaño 
que se encuentre en igual situación. En todos los ejér- 
citos del mundo se lanzan a la busca de nuevos méto- 
dos para quebrantar mediante tales medios psicológi- 
cos la resistencia del enemigo. A la pregunta de cuá- 
les son las circunstancias que provocan el pánico en 
una guerra, sólo puede contestarse que estas circuns- 
tancias son de naturaleza muy distinta y pueden ser 
variadísimas. 


Una tropa bien disciplinada vence, incluso en me- 
dio de las más difíciles circunstancias, el más débil 
atisbo de pánico. El conocido Coronel Lawrence escri- 
be en sus Memorias un interesante caso que acaeció 
en la anterior guerra mundial en el frente de Pales- 
tina: “Tanto entre los árabes como entre los turcos, 
remaban el caos completo y el mayor aturdimiento. 
Por una. parte, pánico, y por otra, embriaguez de vic- 
toria, desvariada instigación, crueldad, etc. Sólo cons- 
tituían una excepción completa las secciones alema- 
nas. Aquí sentía yo orgullo y respeto al enemigo. Las 
tropas alemanas se encontraban a 2.000 millas de su 
patria, sin esperanza, Sin guía y en una situación que 
era suficiente para quebrantar la resistencia de los 
nervios más fuertes. Á pesar de ello, las secciones ale- 
manas se mantuvieron firmemente unidas, y cual si 
fueran un buque acorazado, mudas y con la cabeza 
erguida, abriéronse paso a través de las desordenadas 
tropas turcas y árabes. Al ser atacadas, hicieron alto, 
adoptaron con toda tranquilidad posición de combate, 
y no abrieron el fuego hasta recibir la orden. Aqui 
no hubo carnicerías, ni gritos innecesarios, ni vacila- 
ción en el cumplimiento del deber. Las tropas alemanas 
eran magníficas.” 


Los rusos en su instrucción militar han dado entra- 
da a la difusión del pánico en el Ejército enemigo; 
el pánico como medio práctico de guerra ha encontra- 
do expresión en la última publicación de las “Instruc- 
ciones para el Ejército rojo”. 


Por la recopilación, 
CAPITÁN OCCONNOR. 


q A A 
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EL CORSARIO AÉREO Y EL TRÁFICO NAVAL 


En las muchas y variadas modalidades que per- 
filan las aviaciones beligerantes destaca el avión cor- 
sario por la utilidad y rendimiento en sus abnegádos 
servicios. Menos conocido, más ignorado y oscuro en 
sus correrías por las llanuras del Atlántico medio y 
oriental, este avión polimotor de gran radio de acción 
cumple un doble cometido: 


12 Explorar los mares reportando la posición, 
composición y formaciones lineales o de superficie, 
rumbo y velocidad de los convoyes avistados, benet:- 
ciando y facilitando con estos informes el cometido de 
los submarinos que pueden situarse en las condiciones 
estratégicas y tácticas más favorables para el tiro 
torpedero, finalidad perseguida, 


2.2 Estos voluminosos polimotores no desdeñan la 
actuación en beneficio propio, atacando al tráfico ma- 
rítimo con bombas y torpedos con los resultados de- 
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cisivos que pueden observarse en los dos gráficos 
adjuntos. 


Siendo nuestra postura meramente objetiva, dare- 
mos a estas líneas un tono desprovisto en absoluto 
de banderías, para derivar hacia un plano equilibrado 
que permita enjuiciar y entresacar los detalles, notas, 
observaciones v estadísticas que sirvan al fin propues- 
to; dejando bien entendido que la responsabilidad ex- 
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clusiva de las cifras que barajamos y manejamos hz 


de reportarse a los partes oficiales interesados, a cu- 
yos valores pertenece la paternidad de los mismos. 


Para dejar perfectamente delimitados los concep- 
tos recíprocos del submarino y del avión, la estrecha 
relación existente en la colaboración prestada y los 
límites genéricos correspondientes a cada uno de estos 
ingenios bélicos, nos referiremos a dos definiciones fun- 
damentales y sencillas: 
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“El avión corsario comprueba los movimientos y 
la potencia de las flotas enemigas de guerra y mer- 
cante, colaborando a su destrucción sistemática.” —El 
Servicio en el Árma aérea. 


“El submarino, por el hecho de poder ocultarse 
bajo el agua, opera con independencia de todo apoyo, 
sin tener en cuenta la potencia ofensiva del contrario. 


Puede atacar el tráfico contrario, pero en modo algu- 


no defender el propio, porque el sumergible no es ca- 
paz de imponer la presencia propia sobre la superficie 
de los mares.” —“España y el mar”, de L. Carrero. 


Se ha dicho, y no sin razón, “que el submarino es 
ciego”, Unas simples consideraciones nos llevarán a 
la plena confirmación. La distancia de un objeto al 
último punto visible de la mar es función de la altura 
del observador. A mayor altura, mayor amplitud de 
horizonte (no debe confundirse la distancia al último 







punto visible de la mar con la depresión aparente, he- 
cho que desgraciadamente hemos visto confirmado más 
de una vez). La altura de la torre de mando y de obser- 
vación de un submarino oscila entre los tres y siete 
metros, y tomando como hueno el valor más favora- 
ble de los siete metros, la amplitud de horizonte des- 
cubierta sería de 4,5 millas = 8,3 kilómetros. Refirién- 
donos a los tiempos actuales, en que la dura compe- 
tencia del Atlántico aguza y despierta los ingenios re- 
cíprocos, diremos que los buques mercantes denomi- 
nados “Liberty”, de reciente estampa y construcción, 
botados en masa por el procedimiento “stándard”, eli- 
minan toda construcción que al destacar por su altura 
pueda servir de referencia avanzada o adelantada a 
la observación enemiga. De ahí la supresión de los pa - 
los, trinquete «y mesana a partir de la cofa, así como 
todo el acompañamiento del flechaste en burdas, es- 
tais, etc. En una palabra, el buque “Liberty” es visible 
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teóricamente cuando el puente más elevado enrasa o 


aparece por encima del horizonte del observador. La 


altura del puente superior de estos buques modernos 
es de unos 33 pies = 10,60 metros, y, por tanto, la dis- 
tancia al último punto visible de la mar será de 6,7 
millas = 12,4 kilómetros. Si sumamos los alcances res- 
pectivos del buque “Liberty” y el submarino, llegamos 
a la conclusión palmaria de que estas naves comercia- 
les serán avistadas por su enemigo el sumergible a 
una distancia de 11,5 millas 21 kilómetros. Y es 
indudable que la observación que se deriva de un ho- 
rizonte tan limitado, por fuerza ha de ser reducido, 
abarcando un margen tan exiguo, que en muchos de 
los casos las tensas vigilancias y las duras guardias, 
tan justamente ganadas, se habrán perdido debido a los 
motivos señalados. 


Un ejemplo práctico a base de las consideraciones 
expuestas ilustrará la teoría. Un convoy navegando al 
rumbo 80% recibe la información de que a 150 millas 
de su posición y rumbo hay un submarino. ¿Qué rum- 
bo adoptará la formación para pasar libre de aguas 
peligrosas? El convoy con el rumbo señalado contrae- 
rá una gran diferencia en apartamiento, no pudiendo 
huir sobre esta coordenada auxiliar. Pero será suficien- 
te que contraiga una diferencia en latitud de 20 mi- 
llas al N, o al S. con una variante en el rumbo de 9. 
Cualquiera de los dos rumbos 71% u 8% le alejará del 
peligro. Como acabamos de ver, una guiñada de 9 gra- 
dos solamente, es suficiente para pasar fuera del hori- 
zonte visible del submarino Es claro que los recelos 
serán recíprocos, y ha de esperarse la reacción en el 
rumbo y distancia del submarino enemigo. Como dato, 
diremos que las distancias al último punto visible de 
la mar se hallan perfectamente tabuladas en diversas 
tablas. Véase la de Cuatro Autores, tabla XXIX, las 
de Paredes, Mendoza, G. Simeón en su tratado de 
“Tavole dí Navegazioni Aérea”, y en otras muchas. La 
fórmula D=2,04 (Ya + Ve ) resuelve igualmente 


el problema. 


Veamos la ventaja del avión como explorador y des- 
tructor del tráfico marítimo y la confirmación de su 
aportación decisiva a favor del submarino. Á primera 
vista, parece que las alturas muy elevadas han de re- 
dundar en beneficio del cometido señalado al avión, 
fundado en el axioma “de que a mayor altura, mayor 
horizonte”. Esto es cierto solamente dentro de límites 
determinados, porque la práctica se pronuncia en otro 
lenguaje. Supongamos que la altura de vuelo adoptada 
sea la de 2.000 metros. El horizonte visible sería de 93 
millas 170 kilómetros de radio, lo cual equivaldría 
a una superficie aproximada a Castilla la Nueva, Con 
esos horizontes tan dilatados “la vista se pierde y dis- 
trae”, siendo imposible distinguir puntos tan diminu- 
tos y pequeños cuales son los barcos en espacios tan 
amplios. Por condición innata y fundado en el prin- 
cipio más elemental, el observador ha de dirigir sus 
visuales hacia los confines de los 173 kilómetros, sin 
“que a esas distancias sea posible fijar v reportar una 
observación. La tendencia apuntada ha de redundar en 
perjuicio de aquellos datos o valores existentes en la 
superficie del mar “y que imperceptiblemente han de 
concurrir hacia la vertical del observador, pasado cu- 
yos límites se habrá rebasado las fronteras de la obser- 
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vación. Y en cualquier caso, el buque o buques se pro- 
yectarán sobre el fondo incierto, variante y poco defi- 
nido de los mares. Nuestra guerra de liberación, de una 
densidad aérea menos acusada que la actual, fijó, no 
obstante, ciertas reglas y conceptos, que no pueden 
variar si nos concernimos exclusivamente a la observa- 
ción aérea sobre los mares, porque ésta es función de 
dimensiones perfectamente estatuídas independientes 
completamente del volumen y perfeccionamiento del 
Arma aérea actual. En nuestras bases de hidros se es- 
tudió perfectamente la dimensión de la altura aplica- 
da a la observación marítima. Y se llegó a límites crí- 
ticos que oscilaban entre los 250 y 500. metros de al- 
tura. En los 500 metros se descubre un horizonte de 
S6 kilómetros, con lo que la silueta de los buques se 
proyecta sobre el horizonte, recortando claramente su 
contorno, Aviso de peligro que habrá de someterse a 
exámenes ulteriores para clasificar el volumen e im- 
portancia de la observación, atacar el convoy o rele- 
garlo a los sumergibles previamente avisados. 


La ventaja señalada, la rapidez en el cambio de 
horizontes, las enormes distancias recorridas en bre- 
Ve tiempo, hacen del avión el valor insustituible para 
informar y orientar los submarinos. 


Un submarino en diez horas examinará una super- 
ficie de 3.600 kilómetros cuadrados. 


Un avión en igual tiempo habrá explorado 344.000 
kilómetros cuadrados. 


El caso es concreto y claro. 


Y solamente a este tenor se explica esa dualidad 
aparente de los submarinos que convergen hacia los 
espacios poblados de buques enemigos, con los rendi- 
mientos y motivos de todos conocidos. -Los submari- 
nos se agrupan por zonas e interceptan y atacan los 
convoyes, validos de las informaciones previamente 
enunciadas por el avión corsario, 


El avión corsario se beneficia de su propia actua- 
ción, levando bombas o torpedos para el ataque «l 
tráfico .marítimo. El peso de estas bombas reduce su 
radio de autonomía; pero los éxitos obtenidos han ele- 
vado las cifras a la cantidad concluyente de 7.729.100 
toneladas, lo que supone el 27 por 100 del tonelaje total 
hundido. 


La palabra “corsario aéreo”, si puntualizamos y 
aquilatamos los conceptos, es gramaticalmente inade- 
cuada. 


El corsario, generalizando, es la obra de un par- 
ticular a quien se le asiste con la patente de corso para 
la captura o destrucción de unidades enemigas. La His- 
toria nos refiere los casos de los corsarios “Drake”, 
“Haekins”, “Grenvild”, “Roberts” y otros. 


Pero hoy han pasado los tiempos del corsario y 
su corte, más o menos disfrazado de piratas filibuste- 
ros, bucaneros, etc, Los aviones pertenecen a un Es- 
tado reconocido en la más amplia acepción de la pa- 
labra y beligerancia. El aspecto jurídico no da lugar a 
dudas, y la patente de estos aviones es limpia y per- 
fectamente definida. 


El corsario aéreo, salvo raras excepciones, no apre- 
sa ni se beneficia del cargamento de los barcos (fun- 
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damento hasta cierto punto del buque corsario), sino Quizá el sabor y gusto de las viejas cosas y año- 
que destruye o hunde en nombre de una bandera re- ranzas, la actuación solitaria y tan personal de estos 
conocida. aviones (por analogía al corsario marítimo retirado en 


ELCORSARIO AEREO DESTRUCTION DE TRAFICO NAVAL 
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su soledad, verdadero misántropo de los mares), ía 
aureola que adorna su retraimiento y actividad tan des- 
tacada, haya otorgado como galardón el título conce- 
dido de “corsario aéreo”. 


Quizá otro titulo más en consonancia con los tiem- 
pos que perfilan la. aviación actual fuera el más indi- 
cado; pero los conceptos están fijados y hemos de ren- 
dir acatamiento a la Historia aérea, cuyas primeras 
páginas se están escribiendo en esta terrible guerra. 


En un próximo número ampliaremos estas líneas 
bajo otros aspectos que acaben por definir perfecta- 
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mente la labor tan útil y productiva del avión corsario 
al servicio y en favor de los mares. 


Y para terminar, haremos una breve consideración : 


La aviación, distraida y solicitada por múltiples 
frentes y redobladas actividades terrestres, sólo aportó 
una infima parte de la totalidad de sus esfuerzos y con- 
tingentes sobre los mares. 


¿Qué acontecerá cuando el avión, libre de trabas y 
servidumbre, independiente de otras obligaciones, pue- 
da volcar el esfuerzo total de su demoledora contun- 
dencia sobre la superficie de los mares? 


Por la recopilación, 
CAPITÁN APALATEGULI. 
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Biología de la fatiga en su relación con la medicina e higiene aeronáuticas 


Por ANTONIO PÉREZ GRIFFO, Teniente médico. 


Analizando las distintas sensaciones que son percib1- 


das por el hombre, encontramos que nuestra atención 
es fijada sobre aquellas de carácter más alarmante y 
desagradable, tales como dolor, sed, hambre, etc.; pero 
poca atención se ha prestado a aquellas otras que son 
acompañadas de signos menos violentos, tal como es 
la fatiga. 


Como todas las sensaciones, es un estado revelador 
de que se está a punto de entrar en estado patológico, 
saliéndose, por tanto, de la normalidad, “estado inter- 
medio entre la salud y la enfermedad”, al decir de 
Eppinger y Hochnein. | 


“La fatiga es un estado de capacidad funcional dis- 
minuído y reversible; viene a ser como un desequil:- 
brio entre los procesos de asimilación y de los de des- 
asimilación, con predominio de estos últimos.” (Cosin.) 


Hemos de considerar al estado de fatiga, no como 
un estado puramente local que asienta a nivel de los 
músculos o de determinados órganos, sino como un 
estado general en el cual interviniese el organismo 
total como entidad funcional, pues aun en un estado de 
fatiga dependiente de un exceso de trabajo físico, es el 
organismo total el que en tal trabajo interviene, y es 
el organismo total el que percibe la sensación. 


Creemos de interés, desde el punto de vista de la 
Medicina Aeronáutica, hacer un estudio de esta sen- 
sación, dada la distinta modalidad del trabajo efectua- 
do por el navegante aéreo, las condiciones adversas en 
que lo realiza, ya que tiene que estar sometido a in- 
fuencias bien distintas de las normales en las distintas 
actividades y profesiones para las cuales el organis- 
mo humano no está adaptado. 


Estas influencias, que pudiéramos llamar morbosas, 
van cada vez aumentando en calidad y en cantidad, co- 
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Segundo premio de nuestro Concurso. 


rriendo parejas al progreso rápido a que está sometida 
la industria aeronáutica. 


Es sobre este punto sobre el que principalmente he- 
mos de fijar nuestra atención. 


T1 


La sensación de fatiga es de todos conocida, prin- 
cipalmente por los deportistas. Se presenta después de 
efectuado un esfuerzo, pero puede presentarse sin que 
tenga relación con el esfuerzo realizado: estado llama- 
do por Asher fatiga aparente. 


La fatiga fisiológica es, como dice Anthony, armó- 
nica, existiendo una relación entre el trabajo realizado, 
la sensación objetiva y subjetiva de fatiga y cantidad 
de energía gastada. 


Pero no en todos los casos existe esta relación, sino 
que a veces es más precoz la aparición de estado de fa- 
tiga en grado tal que no guarda relación ni con el tra- 
bajo realizado ni con la energía consumida. Sería un 
estado de fatiga patológico, que es el que más interés 
tiene o puede tener desde nuestro punto de vista, ya 
que en su presentación intervienen no solamente el 
ejercicio o el trabajo realizado, o determinada predis- 
posición morbosa inherente al individuo, sino que tam- 
bién otros factores propios del medio en que se realiza 
el trabajo—que en nuestro caso sería aquellas a las que 
está expuesto el aviador: altura, aceleraciones, etc.—, 
así como una predisposición constitucional o adquirida 
dependiente del estado psicosomático del sujeto, tales 
como psicopatías latentes, influencias de ánimo, etc., ya 
que, como hemos dicho, el trabajo es el resultado de 
la puesta en juego de innumerable mecanismo, en el que 
interviene el organismo total. 


Debemos de considerar que en el trabajo intervie- 
nen: de una parte, el sistema nervioso voluntario o cen- 
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tral, del que han de partir los estímulos; del sistema 
nervioso periférico, por el cual discurren dichos influ- 
jos; y por otra parte, el sistema nervioso vegetativo o 
autónomo, encargado del mantenimiento tónico de los 
grupos musculares, asi como del normal recambio me- 
tabólico de los mismos, ya que se efectúan fuera del 
influjo central; y esquematizando, como lo hace Hess, 
atribuiremos al sistema nervioso simpático el carácter 
del sistema de consumo, y al parasimpático, como sis- 
tema de recuperación. | 


Y es así, ya que después de la excitación del sim- 
pático, bien por los medicamentos simpáticomiméticos 
o por una descarga suprarrenal de adrenalina, demos- 
tró Cannon que el organismo moviliza sus reservas, lle- 
gando al estado de agotamiento, el cual, además de los 
trastornos puramente funcionales, puede llegar a pro- 
“vocar trastornos materiales, produciendo fatiga mate- 
rial, lesiones que condicionan una disminución de la vi- 
talidad del organismo; y esta alteración en el ritmo 
consumo-restitución o en su amplitud, llegando a una 
amplitud mínima, es lo que, según Cosin, caracteriza- 
ría al estado de fatiga. ' 


No es sólo el músculo, sino los distintos órganos los 
que desempeñan el papel de depósito de energías de 
reserva, y estos depósitos son movilizados y puestos en 
acción mediante mecanismos de transporte. 


Debemos de tener en cuenta que el individuo no hace 
en todas las ocasiones un gasto económico de sus re- 
servas, sino que en determinadas circunstancias, tales 
como en las faltas de entrenamiento, esta energía es 
derrochada por un mal uso de la misma, 


Teniendo presente el tipo de actividad que realiza 
el piloto, y en general el navegante aéreo, la presenta- 
ción en los mismos del estado de fatiga tiene caracte- 
rísticas diferentes que en sujetos sometidos a otras acti- 
vidades, ya que el “medio” en el cual realiza el trabajo 
es diferente de los primeros a los segundos, 


Han sido bien estudiados los efectos que sobre el 
organismo provoca la hipopresión atmosférica, el enra- 
recimiento de oxigeno en la altura, las aceleraciones, y 
en general, los cambios de posición a velocidades hasta 
hace poco insospechadas, que son frecuentes en vuelo 
de acrobacia. 


No cabe duda alguna de que estos factores deter- 
minan un estado psicosomático particular que hace una 
aparición precoz del estado de fatiga. 


Loewy y Placzek encuentran en la cámara de ba- 
jas presiones una disminución de la capacidad para el 
trabajo intelectual, caracterizada por pereza e insegu- 
ridad de pensamiento, lentitud de las reacciones senso- 
riales cuando se vuela ya a alturas de cuatro a cinco 
mil metros, y Shumburg, una disminuida capacidad para 
el trabajo físico a alturas parecidas, hecho también 
observado en la cámara de bajas presiones. 


Logrange llama la atención sobre el estado de fati- 
ga que aparece en sujetos sometidos a viajes en ferro- 
carril o automóvil, de simples pasajeros en los que no 
han de realizar trabajo alguno ni físico ni intelectual. 


Unamos, pues, estas dos observaciones—acción de 
bajas presiones y viajes en ferrocarril —y podemos dar- 
nos cuenta de que la fatiga experimentada por el pilo- 
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to y navegante aéreo es de una pronta aparición y con 
una marcada desproporción entre el trabajo realizado y 
el gasto de energía. 


Durig distingue una fatiga de tipo central y una 
fatiga de tipo periférico, dependiente la primera de una 
disminución de la excitabilidad, y la segunda, por una 
disminución de la capacidad funcional orgánica. 


Hemos dicho más arriba que hay que considerar el 
estado de fatiga no como un estado local de determi- 
nados órganos, sino en el cual interviniese el organis- 
mo total. 


Por tanto, hay que tener presente el comportamien- 
to de cada uno de los órganos en el estado que estamos 
estudiando. 


Comenzando su estudio por el aparato circulatorio, 
se encuentra un aumento del número de pulsaciones 
al comenzar el ejercicio, número que va aumentando 
hasta llegar a un máximo del cual no ha de pasar. La 
tensión arterial está al principio aumentada la máxi- 
ma y la diferencial, disminuyendo frecuentemente la 
minima. En período más avanzado suele disminuir la 
máxima hasta llegar a alcanzar valores de ciento a 
ciento diez. 


Por parte del aparato respiratorio encuentran Schick 
y Grúmberg una disminución de la profundidad de las 
excursiones respiratorias, así como una disminuida ca- 
pacidad pulmonar, y Massiuro, una disminución de la 
capacidad vital, que llega a alcanzar valores bajos como 


el de 700 c. c. 


Hemos distinguido una fatiga central dependiente 
del sistema nervioso central, y es lógico que en este 
sistema también se presenten alteraciones funcionales 
en la fatiga, dependientes al parecer de una disminuida 
oxigenación del mismo, factor que estaría aumentado 
en los navegantes aéreos de alta cota. 


Por influjo psíquico y sugestiones hipnóticas, pudie- 
ron provocar Wasilewki y Kagn estado de fatiga en 
sujetos que se hallaban en completo reposo, compro- 
bando un aumento del consumo de oxígeno. 


El papel que en la fatiga puedan desempeñar los ner- 
vios periféricos es cuestión no puesta en claro, pues 
mientras Durig admitía su infatigabilidad, Forbes y 
Gerad, en estudios metabólicos sobre los mismos, en- 
cuentran fenómenos de fatiga dependientes de una al- 
teración del metabolismo local de hidratos de carbono. 


Aunque demostrada por estos últimos autores, la fa- 
tiga en los nervios periféricos no ha podido ser demos- 
trada nunca como primaria de la fatiga muscular. 


Pero donde adquiere el máximo interés es ante el 
comportamiento del sistema nervioso vegetativo, ya que 
en realidad este sistema se halla muy ligado a los sis- 
temas hormonales, de tal forma que ya indicó Griesin- 
ger “que la unidad de las funciones orgánicas se debe 
a una regulación nerviosa y a una regulación hormo- 
nal intimamente relacionadas”. 


Nos llevaria demasiado lejos el estudio detenido de 
las mismas; pero sí diremos que la secreción hormonal' 
está regulada por el sistema vegetativo, que a su vez 
está influenciado por las hormonas, creándose así un 
circulo cerrado. 
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El efecto de la enervación vegetativa sobre los ór- 
ganos efetores se lleva a cabo por medio de mecanis- 
mos humorales intercalados entre el estimulo nervioso 
y la función del órgano, como demuestran las observa- 
ciones de O. Loewy al descubrir en el corazón estimu- 
lado mediante la excitación del plexo cardíaco, sustan- 
cia excitadora sobre otro corazón no estimulado, pro- 
duciendo en el organismo el mismo efecto que la exci- 
tación del peso cardíaco. 


Sabido es el antagonismo existente entre los dos 
componentes del nervioso autónomo. Ambos sistemas 
liberan sustancias totalmente diferentes. Cannon deno- 
mina “simpatina” al producto liberado por la excita- 
ción del simpático, y “parasimpatina” al liberado por el 
parasimpático. Esta última es idéntica a la acetil-colina 
en cuanto a sus propiedades y efectos sobre el organis- 
mo, estando plenamente demostrada su identidad con 
la misma. | 


La “simpatina” es muy parecida a la adrenalina, sin 
que se haya logrado su exacta identificación. 


La acción de la adrenalina frente al trabajo muscu- 
lar es de gran interés. 


La acción favorecedora de la adrenalina sobre la 
función muscular ha sido bien puesta de manifiesto por 
Orbeli al hacer desaparecer el estado de fatiga en el 
músculo excitado mediante la aplicación de la adrena- 
lina, así como Maibach al lograr aumentar la ampli- 
tud de las contracciones en músculos adrenalizados, He- 
chos análogos han sido demostrados por Takagt, Lut 
y Kental. 


Sobre el modo de actuar de la adrenalina es punto 
muy discutido, ya que mientras Orbeli defiende que se- 
ría debida a una acción sobre la placa muscular y no 
sobre la fibra, Jacky y Machmansohn opinan que su 
acción “sería debida a una facilitación de la resintesis 
de fosfágeno, y Asher, como a una activación de los pro- 
cesos tróficos. 


Resumiendo, para Cosin la adrenalina actuaría : 
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2.2 Por facilitación de la transmisión del estimulo 
al músculo. 

3.2 Por facilitar los procesos de recuperación del 
muúsculo. 


Por influjo vasomotor. 


Pero de las glándulas suprarrenales no sólo es el 
producto de secreción de la porción medular, sino que 
también lo es la hormona cortical la que desempeña un 
papel de gran importancia, como vamos a indicar some- 
ramente. 


Verzar y Beznak fueron los que primeramente hicie- 
ron notar la hipertrofia de la porción cortical de las su- 
prarrenales, como consecuencia de trabajos musculares 
duraderos, que para Riml sería producida por una sus- 
tancia por él aislada del suero de la sangre de deportistas 
al finalizar la carrera. Esta sustancia es capaz de 
producir en los animales en los cuales se les inyecta, 
un aumento de hasta un 70 por 100 de la cortical. 


Esta hipertrofia puede también provocarse por la 
invección de colesterina, sustancia que, como demos- 
tró Besmach, está aumentada en el trabajo muscular. 
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El cansancio experimentado por este aviador alemán después 

de un vuelo difícil y ser salvado de los bolcheviques, extgtrá una 

lorga pausa de descamso, sin la cual aparecerá precozmente la 
fatiga de vuelo. 


La inyección de hormona antes del trabajo no llega a 
producir la hipertrofia de la cortical. ? 


Esta relación entre hipertrofia cortical y ejercicio 
muscular sería debido a una deficiente regeneración 
del glucógeno, en el cual intervienen una serie de este- 
rificaciones del ácido fosfórico, para la que se precisa 
la hormona cortical, 


Se comprende el importante papel etiológico que 
juegan las deficiencias suprarrenales frustradas, y el 
eran parecido del cuádro clínico que se presenta en el 
estado de fatiga al de estas insuficiencias, cuadro clí- 
nico bien estudiado recientemente por A. Soulairac y 
S. Jouannais. 


Tiene gran interés este punto porque vemos que la 
llamada “enfermedad del aviador” no es, en definitiva, 
otra cosa que una insuficiencia suprarrenal más o me- 
nos frustrada. Este cuadro clínico es muy semejante 
con el del estado de fatiga crónico, en que lo más llama- 
tivo es la astenia, la adinamia, el estado fatigoso en que 
Se encuentra por la imposibilidad de ejecutar acciones 
fisicas o intelectuales, 


Hay necesidad, en la práctica, de limitar cuándo 
nos encontramos con un estado de fatiga y cuándo con 
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una insuficiencia suprarrenal, o cuándo termina la pri- 
mera y comienza la segunda. 


Nos queda, por último, analizar las alteraciones del 
campo visual. No hemos de analizar nada más que en 
las variaciones que sufre en el estado de fatiga, invaria- 
blemente de las alteraciones producidas durante el vue- 
lo. En estado de fatiga, para Coronel, existiría una dis- 
minución del campo visual, que sería de distinto grado 
para cada uno de los colores, pues mientras para el co- 
lor gris sería de una disminución del 7 por 100, para el 
amarillo esta pérdida llegaría hasta la cifra de un 33 
por 100, estando entre ambas cifras, de menor a mayor, 
el blanco, rojo y azul. Por el contrario, Carmi, en alp:- 
nistas, después de la ascensión al monte Rosa, encuen- 
tra un aumento de campo visual que, si bien es escaso, 
es bastante constante. 


Rodriguez Delgado, en determinaciones del campo 
visual efectuadas antes y después en cada atieta, en las 
distintas pruebas efectuadas en Madrid por el Frente 
de Juventudes, encuentra un aumento del campo visual 
en todos los exámenes practicados. 


Las alteraciones que sufre la sangre se caracterl- 
zan principalmente por un aumento del número de leu- 
cocitos, con aparición de formas jóvenes, así como la 
desaparición de células eosinófilas, con un aumento de 
las basófilas por valor de 2 a 3 por 100. 


El número de gióbulos rojos sufre una disminución, 
que para Magliano sería, junto con la presencia de eri- 
trocitos jóvenes, los más característicos. La velocidad 
de sedimentación de glóbulos rojos también se encuen- 
tra aumentada, 


La glucemia tiene un papel de gran importancia en 
el estado de fatiga, puesto que una disminución mar- 
cada de la misma puede provocar un cuadro de agota- 
miento con vértigos, sensación de debilidad, etc., depen- 
diendo de las cifras de glucemia la marcha de la fati- 
ga, que para Heirmann sería la cifra de 55 por 100, la 
que una vez llegada a ella, no sería posible la realización 
de ejercicio alguno. 


Del análisis por aparatos que brevemente queda ex- 
puesto, vemos que el estado de fatiga en cuanto se re- 
fiere a la precocidad de su presentación, guarda una es- 
trecha relación con el estado anterior del sujeto, tanto 
con el estado somático como con el estado psíquico. 


Sobre este último punto hemos de indicar que, si 
bien es de relativa facilidad medir el estado somático, 
no lo es para medir el estado psíquico, que en definiti- 
va sería dependiente del carácter del sujeto, de su vo- 
luntad, de su afición para el vuelo y para el servicio, 
del tipo de personalidad psíquica, etc., factores de difí- 
cil medida ni con “test” y con pruebas realizables en 
clínica. 


Lo que no cabe duda alguna es del papel que estos 
factores juegan en la presentación del estado de fatiga 
una vez presentado, con la prosecución del esfuerzo sin 
detrimento de ninguna de las facultades propias del :in- 
dividuo, que sería, en definitiva, exponente de la fuer- 
za de voluntad y personalidad propia. 


Ha llegado a considerarse de tanta importancia al 
factor voluntad como participante del estado moral del 
sujeto en campaña, que junto al cuadro clínico del schock 
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traumático se encuentra el schock psíquico postrau- 
mático. 


Estando sometido a sobresfuerzos continuados y 
prolongados, se aboca al estado crónico de fatiga ner- 
viosa, O “surmenage”, que en algunos casos pudiera 
individualizarse con el “mal del aviador”, que bien pu- 
diera explicarse por el mismo mecanismo patogénico. 


Si repasamos el cuadro clínico del “mal crónico del 
aviador”, veremos cómo los síntomas más marcados y 
constantes son la astenia, la hipotensión arterial, an- 
siedad, perturbaciones del sueño, hipoglucemia, tras- 
tornos en la esfera afectiva, sintomas muy análogos a 
los que se presentan en el estado de fatiga crónica y a 
los descritos ya en 1920 por Ferry en la insuficiencia 
suprarrenal ligera o frustrada. 


S1 recordamos el papel que las cápsulas suprarrena- 
les desempeñan en el trabajo expuesto más arriba, y 
lo relacionamos con la hiperfunción suprarrenal duran- 
te el vuelo, como hace notar en su monografía Pesca- 
dor, podemos muy bien sospechar la estrecha relación 
existente entre el estado de fatiga en el aviador y su- 
prarrenales, en que lo primero bien pudiera ser debido 
a una insuficiencia suprarrenal pasajera, por descom- 
pensación, que al hacerse permanente abocaría al estado 
de “mal del aviador”, punto sobre lo que queda mucho 
que estudiar, ya que el estado actual de nuestros cono- 
cimientos no permiten asegurar nada. 


Réstanos por decir las causas que predisponen a 
una precoz aparición de la fatiga, aparte de las enu- 
meradas más arriba. 


Entre éstas figuran los estados depresivos, las neu- 
rosis, en los esquizoides y en los estados de desequili- 
brio vegetativo, 


Modernamente la gran profusión que en todos los 
campos de la terapéutica ha tenido el empleo de las sul- 
famidas, ha hecho que haya podido estudiar los tras- 
tornos secundarios de las mismas, entre los que figu- 
ra la relación entre ellas y el vuelo, sobre las que se han 


“visto varios casos de pérdida de resistencia a la altura, 


observado por vez primera en 1940 por Makie, jefe del 
Imperial Airways, habiendo sido recopilados por Bon- 
net varios casos entre alumnos de las Escuelas de Pi- 
lotos de Francia, en los que encontraba: disminución 


de resistencia a la altura, pérdida del sentido visual del 
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relieve, etc., publicados en octubre del pasado año, es- 
tados : atribuíbles, según el autor, a una hipertensión 
intracraneal, con edema cerebro-meníngeo, 


El régimen de vida y de alimentación juega tam- 
bién un papel importante en la etiología del estado dé 
fatiga, como veremos más adelante. 


TIT 


Referente a las molestias que se presentan en la fati- 
ga, debemos distinguir un cuadro clinico agudo y un 
cuadro crónico. 


El cuadro agudo se caracteriza por falta de atención, 
desgana para el trabajo, con abulia, disminución de la 
capacidad para pensar, hiperexcitabilidad, escaso jul- 
cio crítico, con astenia y cansancio general. - 
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El cuadro crónico es el que reviste más interés por 
su gran riqueza sintomática. 


Se caracteriza, por parte de la inteligencia, por irri- 
tabilidad, cambio de carácter, torpeza para pensar y 
embotamiento mental, con astenia e insomnio, Cuan- 
do se logra dormir, que no es siempre, amanece el su- 
jeto con sensación de cansancio, a pesar de haber dor- 
mido lo suficiente, y sin ánimo alguno para emprender 
trabajo o agilidad alguna. 


La libido y potencia sensual disminuye. Adelgaza 
su facies y el sujeto presenta el aspecto de cansancio, 
que es lo más llamativo del cuadro y lo que más pre- 
ocupa al sujeto, que pretende justificar su estado con 
males imaginarios. 


Por parte del aparato circulatorio no son raros al- 
gunos extrasistoles, acompañados de palpitaciones y 
opresión precordial. La tensión arterial suele estar nor- 
mal, o más frecuentemente disminuida, alcanzando va- 
lores de 100 y 110 milímetros de mercurio. 


El aparato digestivo presenta una sintomatología 
bastante rica, consistente en pesadez gástrica post- 
prandial, vacuidad gástrica preprandial, anozexia, aero- 
fagla, encontrando Lange subacidez gástrica con dis- 
pepsia hipotónica. Estos trastornos hace que el sujeto 
crea que padece alguna afección gástrica, siendo por lo 
que acuden al médico, como en un caso visto por nos- 
Otros, 


No son raras diarreas frecuentes, que alternan con 
estreñimiento y hasta dolores crónicos con vómitos. 


Es curiosa una leucopenia de 6.000 y hasta 4.000 leu- 
cocitos por milímetro cúbico, con linfocitosis, sin que 
haya alteraciones marcadas en el número de glóbulos 
rojos, que de presentarse habría ligera anemia con for- 
mas jóvenes. La velocidad de sedimentación estaría 
aumentada. Por parte del sistema nervioso se encuen- 
tra a la exploración una ligera exaltación de reflejos 
tendinosos no constantes. 


En orina, ligera albuminuria. 
En sangre, hipoglucemia con ligera hiperazotemia. 


Réstanos por señalar la fatiga tardía descrita por 
Novoa, la que haría su aparición al día siguiente de 
efectuado el esfuerzo, explicable por una debilitación 
de los procesos eliminatorios de las kenotosinas. 
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Como mejoradores de la capacidad funcional del 
individuo, se han estudiado y empleado diversas prác- 
ticas higiénico-dietéticas, y también farmacológicas, 
que cada día van adquiriendo mayor importancia en 
relación con la necesidad de someter al individuo, en 
ciertas ocasiones, a un mayor rendimiento de su 
trabajo. 


Podemos distinguir tres tipos de métodos mejora- 
dores de la capacidad de trabajo: 

a) Higiénico-dietéticos. 
-  b) Físico, y 

c) Farmacológicos. 


a) Higiénico-dietéticos.—Juega un papel de gran 
importancia la dieta, que en este caso particular del 
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La atención prolongada sobre los indicadores y la tensión continua 
para estr alerta constantemente es una de las causas PSÍQUICOS 
de la fatiga de vuelo, 


aviador reviste una importancia crucial, puesto que 
tiene que estar adaptada al medio en el cual realiza su 
trabajo. 


La dieta ha de ser suficiente en cuanto al número 
de calorías de la misma y en cuanto a la composición 
y cantidad en que cada uno de los principios inmedia- 
tos, elementos minerales y vitaminas, entren en la 
constitución de la misma, así como en los tipos de ali- 
mentos en los cuales han de ser administrados. 


Desde el punto de vista calórico, hemos de tener 
presente que ha de ser rica en calorías, superior al nú- 
mero preciso para el consumo diario, puesto que es pre- 
ciso que se halle en posesión de gran cantidad de ener- 
gia de reserva para ser puesta en juego en determina- 
das ocasiones y servicios. 


Si analizamos las distintas dietas que durante la 
Olimpíada Internacional de Berlín de 1936, que fueron 
resumidas por Schenk entre 4.700 atletas de todos los 
países del mundo, veremos que el número de calorías 
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por individuo y día fueron de 5.300, que fueron propor- 
cionadas en forma de carne asada alrededor de los 800 
gramos diarios, huevos, completando su alimentación 
con miel, macarrones, leche y verduras crudas. 


Se comprende el volumen de comida, que habría de 
ser grande, para llegar a alcanzar un tan alto valor 
calórico. . 


Este número de calorías, a nuestro modo de ver, es 
algo exagerado para el trabajo que ha de realizar. el 
piloto. Si comparamos las distintas cifras de calorías 
establecidas para las distintas profesiones y trabajos, 


veremos que las cifras máximas dadas por Tigersted 


son la de 4 a 5.000 calorias diarias para los trabajos 


físicos más rudos. Jiménez Díaz, siguiendo a Rubner, 


da cifras superiores a 4.000 para las mismas profesio- 
nes que el anterior. Según este último autor, para las 
profesiones sedentarias e intelectuales se precisan alre- 
dedor de las 2.500 o a lo sumo 3.000 calorías, cifra bas- 
tante inferior de la apuntada en primer lugar. 


No existen datos concretos ni concordantes refe- 
rentes al metabolismo basal del aviador ni de sus nece- 
sidades calóricas y nutritivas; pero si tenemos en cuen- 
ta la concepción de Rúhl, para el que por encima de los 
5.000 metros existiría un aumento de recambio meta- 
bólico por valor de un 15 a un 30 por 100 en relación 
con el estado de reposo, y las observaciones sobre las 
variaciones de las distintas cifras en sangre de gluco- 
sa, urea, nitrógeno y lípidos, podríamos determinar con 
cierta aproximación las necesidades calóricas y nutriti- 
vas del aviador. 


Podemos comparar el trabajo realizado por el pilo- 
to al de un trabajo muscular medio para el cual, según 
el Comité de Higiene de Ginebra, serían precisas de 150 
a 300 calorías por horas de trabajo. Añadamos a esta 
cifra del 15 al 30 por 100 que señala Rihl; término me- 
dio, el 20 por 100, resultando un total de 340 calorías 
por hora de vuelo si tomamos como cifra inicial la 


de 300. 


S1 hacemos el cálculo según el proceder de Sherman, 
quedaría hecho nuestro ensayo como sigue: 


Nueve horas de sueño, a 65 calorías hora............ 595 calorías. 


Cuatro horas de ejercicio ligero, a 170 ídem íd. 880 ds 
Dos horas de vuelo, a 860 ¡dem Íd. ..ooooconiocccinnnano. 720 e 
Nueve horas de reposo en vigilia, a 100 ídem íd. 900 » 





3.095 calorías. 


A esta cifra habría que añadirle un 10 por 100 de 
acción dinámico-especifica y un 5 por 100 de utiliza- 
ción, con lo que resultaría en total: 


Calorías precisas ...ooooompocs..o» A 3.095 
10 por 100 de A. D. E, ........ NN 309 
9 por 100-de aUELIZACIÓN: dsssgins ninio o 152 

LOT asas 3.056 


Podemos, por tanto, asignarle un valor calórico de 
3.500 calorías, aumentable en relación con las horas de 
vuelo que realice. i 


Referente al reparto entre los principios inmediatos 
de esta cifra de calorías, es asunto de gran interés, aun- 
que existen pocos datos en la literatura. 
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El consumo de proteínas excesivo no es perjudicial 
en el deportista ni en el trabajador, aunque no es im- 
prescindible un aporte tan exagerado como el descrito 
por Schenk en los deportistas de la XI Olimpíada, pues- 
to que Roese, en sí mismo, pudo observar que con una 
dieta de 30 a 40 gramos de proteínas, principalmente de 
origen vegetal, mantenida durante cerca de catorce años, 
pudo realizar deportes, incluso ascensiones alpinistas. 


El mínimum proteico para Rattenstrauch sería, así 
como para Schmidt, la cifra de 80 gramos por día. Voit 
señala cifras de 100 a 115 gramos por día, y en balan- 
ces de la eliminación de nitrógeno encuentra Loewy ba- 
lance negativo con 60 gramos, y Chittendem encuentra 
cifras de 43 a 53 gramos diarios. Los datos dados por 
Sherman indican que es posible mantener el equilibrio 
nitrogenado con una cifra media de 44,4 gramos para el 
individuo de 70 kilogramos; y si calculamos, según Gran- 
de, un 50 por 100 como margen de seguridad, obtene- 
mos una cifra de 66,6, en números redondos 70 gramos, 
que podíamos decir que el mínimum proteico podría 
calcularse a un gramo por kilogramo de peso y día. 


Concerniente al aviador, podemos deducir de las ob- 
servaciones de Giaja y Kruspi una activación del me- 
tabolismo de las proteínas, con desintegración de las 
albúminas y eliminación de cistina por la orina, como 
demostrara Murata, y un aumento de nitrógeno resi- 
dual sanguíneo, puesto de manifiesto por Ferry. En lo 
que no parece haberse podido calcular es la cantidad 
en que está aumentado el metabolismo proteico, aun- 
que es lógico pensar esté en relación con la altura, 
como lo afirma Mathon. 


Respecto a las necesidades de hidratos de carbono, 
hemos visto más arriba el aumento del valor de la glu- 
cosa en sangre, lo que hace indicar una aceleración de 
metabolismo hidrocarbonado. Por otra parte, la admi- 
nistración de glucosa a los aviadores proporciona una 
mayor tolerancia a la altura. 


Los hidratos de carbono son los que forman la ma- 
yor parte de la alimentación, formando aproximada- 
mente del 55 al 60 por 100 del valor calórico de la dieta. 


En cuanto al minimum hidrocarbonado, es cuestión 
que no está tan determinada como hemos visto en las 
proteínas, ya que los hidratos de carbono pueden ser 
neoformados por el organismo a expensas de las grasas. 


Pero igual que en la proteína, hemos de ver aquí un 
marcado aumento del recambio hidrocarbonado en una 
proporción superior que en aquéllas. 


Para Grande, este minimum hidrocarbonado oscila- 
ría alrededor de los 400 a 450 gramos diarios, y para 
el aviador podríamos calcularle de 500 a 600 gramos. 


Referente a las grasas, hemos de indicar que han 
sufrido grandes oscilaciones, derivadas de la ley de iso- 
dinamia de Rubner, según la que “los principios inme- 
diatos serían intercambiables en su valor energético en 
proporción al valor calórico”, sobre la que estaba ba- 
sada el informe Elbatcher, enviado al Gobierno alemán 
de 1918 con relación al bloqueo, en el cual se indicaba 
que las grasas no eran imprescindibles si el número de 
calorías era aportado mediante un aumento en la dieta 
de hidratos de carbono. 
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Pero posteriormente, los trabajos de Leprovski, 
Evans, Burr, etc., ponen de manifiesto que las grasas 
son imprescindibles en la dieta por servir de vehículo 
a algunos ácidos grasos, particularmente el ácido lino- 
leico, elementos indispensables que el organismo no 
puede sintetizar. 


Aparte de esto, las grasas, por su alto valor calóri- 
co, permiten en poco volumen la administración de gran 
cantidad de calorías. 


La cifra admitida como mínimum lipoideo del orga- 
nismo es la de un 20 a un 25 por 100, según McHenry, 
del valor total de la dieta, y para Grande, esta cifra es- 
taria representada por un 30 a un 35 por 100, y en gra- 


mos para este último autor, sería la de 100 gramos por 
día. 


Como anteriormente hemos hecho al hablar de las 
grasas, también hemos de tener presente el aumento 
de metabolismo lípido en la altura, y veremos que hay 
que calcular un aumento equivalente al calculado en 
los otros principios inmediatos. 


En la distinta proporción que en la dieta han de en- 
trar los distintos principios inmediatos, hay que tener 
presente que corren parejas con ellos las distintas vi- 
taminas, no entrando en detalles que nos llevarían de- 
masiado lejos. 


También debemos de incluir aquí la administración 
de elementos minerales, comunes en la dieta, que admi- 
nistrados en mayor proporción que normalmente, han 
sido empleados como mejoradores de la capacidad fun- 
cional y como aumentadores de la resistencia a la 
fatiga. 


Los fosfatos han sido administrados por Embden 
y Grafe en soldados en cantidad de un gramo, encon- 
trando una mayor resistencia frente a marchas pro- 
longadas, debiendo su efecto a una acción facilitadora 
de la fosforización de la glucosa muscular, y Atzler 
encuentra, con la ingestión de fosfatos, una facilita- 
ción de la función muscular en el sentido de las condi- 
ciones económicas del consumo de energías. 


Iguales efectos son observados tras la administra- 
ción de lecitina. 


La administración de alcalinos también ha sido pre- 
conizada para retrasar la aparición de fatiga por una 
alcalinización del medio, habiendo encontrado Dill y 
Talbot una mayor capacidad funcional con la adminis- 
tración de 20 gramos de bicarbonato sódico, y la con- 
traprueba nos la ofrecen los trabajos de Dennig y Pe- 
ters provocando una disminución de la capacidad fun- 
cional en un 50 por 100 mediante una acidificación con 
cloruro amónico. 


Efectos beneficiosos aumentando la capacidad fun- 
cional se han obtenido mediante el empleo de las vita- 
minas, 


La vitamina C desempeña un papel importante, 
puesto de manifiesto por los trabajos de Jezler. 


Asimismo la vitamina E o y — tocoferol interviene 
en el metabolismo muscular, ya que su carencia da ori- 
gen a la producción de distrofias musculares, como fué 
demostrado en 1913 por Goettsch y Pappenheimer al 
producir estas distrofias en perros sometidos a dietas 
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La emoción de vuelo, magníficamente reflejada en esta foto de 
un piloto japonés, es otra de las causas psíguicas de presen- 
tación de fatiga en el vuelo. 


carentes de vitamina E, aunque merced a las investiga- 
ciones de Morgulis y Spencer, no es sólo este trastorno 
debido a carencia de vitaminas E, sino también a caren- 
cia de un factor hidrosoluble, identificable con la vita- 
mina Bos, 


Antopol y Schotland han logrado en 1940 seis casos 
de curación de distrofia muscular progresiva, tratados 
con vitamina Bs sintética. 


Raeder demuestra también cuadros de debilidad 
muscular por carencia de vitamina B« aunque para 
Barnes, O'Brien y Halliday lo más característico de la 
avitaminosis Bs sería la incordinación de movimientos. 


La avitaminosis D produce hipertonía muscular, 
aparte de los signos más propios de raquitismo, tenien- 
do esta vitamina indudable influencia sobre el ejercicio 
muscular. 


También para una normal fisiología del sistema ner- 
vioso son precisas las vitaminas. No entramos en deta- 
lles sobre ello, que nos llevaría demasiado lejos; pero 
apuntaremos que las vitaminas A, Ba, Bz, E, C y Ba son 
principalmente las que participan en el normal recam- 
bio metabólico de las células nerviosas. 


b) Físico.—Entre los medios físicos que disponemos 
como mejoradores de la capacidad funcional, figura en 
primer lugar el entrenamiento. Merced a él podemos 
lograr una más perfecta coordinación de movimientos 
y lograr el máximo esfuerzo con el mínimo gasto de 
energías. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El entrenamiento ha de practicarse sobre la acti- 
vidad que se quiere llegar a perfeccionar; y además, me- 
diante la educación fisica, reglada y metódica, podemos 
obtener efectos saludables sobre el organismo por el 
poder estimulante sobre las funciones orgánicas. 


Mediante el deporte logramos poner en contribu- 
ción la decisión en los actos, rapidez en el pensamien- 
to, vista, energía, economía de esfuerzo y máximo ren- 
dimiento en combinación con el empleo a fondo de las 
energías físicas. 


Las radiaciones ultravioletas desempeñan un gran 
papel en el aumento de la capacidad funcional del orga- 
nismo merced a la activación del metabolismo celular 
que produce, hasta tal punto que para Cosin tiene un 
papel equivalenté al entrenamiento, y para Bier sería 
el adecuado complemento de la educación física al prac- 
ticarse ésta al sol y al aire libre con el cuerpo desnudo. 


Entre los procedimientos de educación física, cita- 
remos el de Ling, creador en el pasado siglo de la gim- 
nasia sueca, y los procederes de Zander, autor de la 
gimnasia mecánica moderna, de todos conocida. 


e) Farmacológico.—Con los medios ya apuntados 
conseguimos un aumento de la capacidad funcional del 
individuo, pero no la supresión del estado de fatiga, La 
fatiga, o mejor dicho, la sensación de fatiga, puede ser 
suprimida mediante la administración de distintos fár- 
macos, lo mismo que podemos suprimir la sensación 
dolor; pero en ambos casos sólo se suprime la sensa- 
ción sin que se suprima el estado que lo produce. 


Ha sido preocupación constante el encontrar un 
fármaco capaz de hacer desaparecer dicho estado, ha- 
biéndose logrado en estos últimos tiempos aislar sus- 
tancias que suprimen dicha sensación. Pero volvemos 
a insistir que la fatiga sólo puede curarse con la supre- 
sión de toda actividad, mediante el necesario descan- 
so reparador, y con estos fármacos que vamos a indi- 
car suprimimos la sensación de fatiga hasta un limite 
máximo, llegado al cual abocaremos al estado de ago- 
tamiento. 


Forman los medicamentos que vamos a estudiar un 
grupo bien individualizado, entrando dentro de la psi- 
cojarmaconogsia, de Kraepelin. 


Podemos dividir o clasificar estos fármacos, siguien- 
do a Hellpach, como sigue: 


Alcohol. 
Morfina. 
Cocaína. 


1.0 Euforizantes .. 


A 


Tabaco. 

Mescalina. 

Haschisch. 

Alcaloides de las solanáceas 
(atropina, etc.). 


2.2 Eidéticos..... 
Fármacos 
psicoesti- 


mulantes. 


a) Noéticos (mejoradores de 
la facultad de pensar): 
Café, té. 

b) Ergásticos (acrecentadores 
de la función corporal): 
Cafeína. 

c) Acópicos (inhibidores de la 
sensación de fatiga): Per- 
vitina, bencedrina, profa- 
mina, etc. 


' 3.2 Dinamógenos. 
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De todos estos fármacos, sólo estudiaremos los di- 
namógenos, que son los que nos interesan desde nues- 
tro punto de vista. 


De éstos, los noéticos o favorecedores de la facul- 
tad de pensar, facilitan las actividades intelectuales 
racionales, lógicas, especulativas, etc:, asi como la 
aclaración de conceptos, con un exacto juicio crítico. 
Entre éstos, el té es el que posee propiedades más 
puras. 


Los ergásticos aumentan la fuerza corporal y modi- 
fican la psique. El fármaco tipo de este grupo es la ca- 
feína, aunque también las aminas psicoanalépticas pare- 
cen poseer propiedades ergásticas. 


Los acópicos, al suprimir la sensación de fatiga, pro- 
porcionan un mayor tiempo de trabajo, aunque es una 
medicación antieconómica desde el punto de vista fisio- 
lógico (Farreras). 


Estos fármacos, de gran uso en el extranjero, espe- 
cialmente en Alemania, donde a los soldados se les admi1- 
nistran fármacos de este grupo en aquellos casos en que 
han de estar sometidos al sobresfuerzo, y a aviadores de 
eran radio de acción, son elaborados por el Instituto de 
Medicina Aeronáutica de Berlín, vulgarmente denomi- 
nada “pastilla del Mariscal Goering”, que para Majora- 
na entraría en su constitución pervitina como fármaco 
base, junto con hidratos de carbono, vitaminas, cafeina 
y probablemente hormonas, 


Estos fármacos son de estructura química parecida 
a la adrenalina, de la que la diferencia la carencia de oxi- 
drilos bencénicos en su molécula, siendo, por tanto, adre- 
nosimilares. 


No es nuestro propósito el hacer un estudio de su 
composición -química ; sólo diremos los rasgos más fun- 
damentales de sus propiedades farmacológicas. 


La adrenalina, producto de secreción de las glándu- 
las suprarrenales, obtenida por sintesis, presenta una 
acción fugaz, es inactiva por vía oral y actúa pernicio- 
samente sobre el corazón, provocando, según Eicholtz, 
una disociación de la actividad de ambos ventrículos. 


De la adrenalina parten y se derivan los fármacos 
adrenosimilares tipo pervitina, bencedrina, de los que 


-en España sólo se fabrica la bencedrina bajo el nombre 
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de profamina o betafenilisopropilamina. 


Sobre individuos sanos estos fármacos ejercen una 
marcada acción euforizante, aumentan la irritabilidad, 
el optimismo, locuacidad, etc., facilitando la percepción 
de ideas. 


Es muy manifiesto el aumento y la capacidad para 
el trabajo físico e intelectual, inhibiendo la sensación 
de fatiga, así como el sueño y soñolencia, hecho que 
ha inducido a su extensión entre los estudiantes, princi- 
palmente en América. 


Suprime el estado de sopor y sueño que padecen los 
sujetos sometidos a bajas temperaturas, teniendo en su 
haber bastantes casos de sujetos congelados que han 
escapado de la muerte. 


En cuanto al influjo que puedan tener sobre la aten- 
ción y el juicio crítico, Lehoczky encuentra una favora- 
ble acción, que es negada, entre otros, por Eincholtz. 
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Para este autor, los efectos psicoanalépticos de estos 
fármacos los juzga contraproducentes en el sentido de 
que la excitabilidad, locuacidad' e irritabilidad psíquica 
son de tipo extrovertidos, con un mayor número de 
errores, favoreciendo la desorientación y provocando 
alucinaciones. 


Los efectos después de la administración de estos 
fármacos suelen aparecer a los 30-60 minutos después 
de su administración por vía oral, con una duración 
aproximada de ocho a diez horas. 


Respecto a las indicaciones de administración en la 
fatiga, debemos de tener presente el siguiente esquema 
de Farreras, inspirado en Eincholtz :. 


Agotamiento + ¡psicoestimulante = sobreagotamiento nocivo. 
Fatiga + psicoestimulante — sensación de normalidad. 
Normalidad - psicoestimulante = sobretensión psíquica. 
Sobrebensión +.psicoestimulante = confusión mental tóxica. 


Esquema bien claro, que no precisa comentario 
alguno. 


La administración prolongada de estos eaCOS 
produce tóxicomaníia, caracterizada por euforia, intran- 
quilidad, insomnio, disminución de la voluntad, desorien- 
tación, alucinaciones y agotamiento físico. 


Es frecuente la tóxicomanía en los cardioneuróti- 
cos y en sujetos mayores de cincuenta años. 


La dosis a administrar oscila entre 10 y 15 miligra- 
mos como dosis media, pudiéndose administrar 20, 30 
y más miligramos, siendo su vía de administración la 
oral, aunque muy recientemente Dautrebande, Philipot 
y Charlier han demostrado una acción manifiesta por 
la administración de estos fármacos en inhalación, vía 
de administración que sería de elección en algunos 
casos. 


Réstanos por citar las incompatibilidades y contra- 
indicaciones, que serían entre las primeras la efedrina, 
cafeina y estricnina, por el notable refuerzo que da a 
su acción, produciendo vértigos, estados de excitación 
psíquica y siendo eficazmente combativa con dosis altas 
de luminal, 


Se cita el caso de Seipert, en el cual, tras la inyec- 
ción. de cilotropina en una enferma que había tomado 
15 miligramos de pervitina, provocó una fuerte agita- 
ción colapsiforme. 


Las contraindicaciones formales de estas drogas 
son, hasta ahora, la hipertensión arterial por vasocon- 
trición, y en general, enfermos del aparato circulatorio. 
En los hiperexcitables, en la depresión maníaca, en los 
tuberculosos activos por un aumento del metabolismo 
y en los agrípmicos. 


Esta medicación ha de ser llevada con gran caute- 
la, y en todo caso bajo la inmediata dirección del médi- 
co, el que hará un estudio detallado de cada uno de los 
sujetos. 


Greving pida que el empleo de dosis bajas 
de pervitina no produce el mismo efecto que las dosis 
altas, y Willinger hace notar que la acción de la pervi- 
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El desgaste de sistema nervioso que representa el grado de pre- 
ocupación que nos muestra esta foto, conduce rápidamente al 
cansancio. 


tina es muy variable de unos sujetos a otros, tanto en 
sus efectos psíquicos como físicos. Los jóvenes nece- 
sitan dosis menores que los sujetos de edad. 


Si se sobrepasa la dosis terapéutica, se observa su- 
perficialidad de los procesos asociativos, trastornos de 
la atención, hiperexcitabilidad sexual, sin que en suje- 
tos sanos llegue a existir toxicomania. 


De todo cuanto antecede, se desprende los benefi- 
cios que esta medicación puede reportar en Medicina 
aronáutica, ya que merced a ella podemos suprimir los 
efectos del vuelo acrobático, vuelos de alta cota y de 
gran radio de acción, permitiendo una más prolongada 
jornada de trabajo del piloto, y en general, del nave- 
gante aéreo. 


Pero volvemos, por último, a hacer hincapié sobre 
que esta medicación “no cura” la fatiga, sino que “su- 
prime” la sensación de fatiga. El único tratamiento de 
fatiga es reposo y alimentación rica en calorias, con una 
cuidadosa proporción de los distintos principios imme- 
diatos y vitaminas, reparadores de las energías gas- 
tadas, 


En casos de fatiga crónica, el tratamiento ha de ser 
practicado en colonias a propósito, en las que se lleva 
vida higiénica, aunque no del todo imactiva, por: dedi- 
carse a ocupaciones ligeras, de las que existen varias 
de ellas en el extranjero. 


Como profilaxis de este estado, mencionaremos el 
adecuado y racional entrenamiento, asi como la prác- 
tica de deportes; que permitirán el aumento de la ca- 
pacidad de trabajo, fin que ha de ser siempre nuestra 
aspiración para un mayor rendimiento en la misión que 
cada cual tenemos confiada, 


INFORMACIÓN AÉREA 









He aquí tres fases interesantes 
del proceso informativo: 


1," Entrega por el observador de fos E 








- “almacenes” al personal de /a E 
Sección Fotográfica para su 
inmediato revelado. 


ERARIO Y LA AO TRA 

: Ea" METAS 

5% E E TAN 
EA o 


2.2 Tambores especiales para 
el rápido secado de fas 
películas. 


3.7 Estudio detenido de fos 
negativos para extraer 
preciosas informacio - 
nes, en las que el Man- 
do apoyará sus futuras 
decisiones. 
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CRÓNICA DE 





En el mes de abril la guerra parece haberse refugiado cast 
exclusivamente en el norte de Africa. 


Coma era de prever después de la retirada de la línea 
Mareth y la consiguiente unión de los Ejércitos anglosajones 
procedentes de Egipto con las fuerzas desembarcadas en Ma- 
rruecos y Argelia, la resistencia del Eje únicamente podía 
ofrecer ciertas esperanzas al limitarse a lo que pudiéramos 
llamar campo «Je Túnez y Bizerta, y aun esto con poca o 
ninguna probabilidad de éxito. 


El Eje únicamente puede pretei *2r en estas condiciones 
prolongar la defensa del exmtremo ¡v1.. del territorio tunecino, 
a fin de ganar un tiempo que ha de serle precioso para la 
organización de la defensa: del territorio europeo, la cual, en 
las condiciones estratégicas del Mediterráneo anteriores al 
desembarco aliado en Africa, no podía estar acondicionada 
para una acción totalmente imprevisible. 


La costa atlántica, desde el cabo Norte a la desemboca- 
dura del Bidasoa, ha podido ser sólidamente fortificada a tra- 
vés del largo tiempo transcurrido desde su ocupación. Pero, 
naturalmente, la costa mediterránea, por lo menos la francesa 
e itoliama, no ha podido serlo en la misma medida, La prime- 
ra, por no estar ocupada, y la segunda, por no ser previsible, 
como ya se ha dicho, un ataque aliado sobre ella. No estará 
en las mismas condiciones, con toda seguridad, la costa grie- 
ga ni la isla de Creta, pues ambas, por su especial situación 
en el Mediterráneo occidental, frente a las bases inglesas en 
Egipto y en la proximidad de la oscilante Turquía, no se en- 
- contraban tan protegidas. 


Por todo ello cada semana. ganada en la defensa del terri- 
torio tunecino es una semona utilizada en la preparación de 
la defensa del Continente y ung semana restada a la prepa- 
ración de las bases aliadas que habrán de ser montadas en 
el norte de Africa para el caso de un intento de invasión des- 
embarcando en las costas mediterráneas. 


La defensa italogermana de Túnez llega visiblemente a su 
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fin sin que el menor espacio que han de cubrir los Ejércitos 
del Eje y las nuayores facilidades de defensa que ofrece la 
¿ona montañosa, en la que se han estabiecido, pueda com- 
pensar la enorme ventaja que las tropas aliadas han conse- 
guido con su unión y con el hecho de haber arrebatado a las 
potencias del Eje la posesión de numerosos aerodromos, co- 
locando en muy inferiores condiciones a las fuerzas aéreas 
del Eje. Esta ventaja aliada se ha acentuado hasta el punto 
de disponer prácticamente del dominio del aire. El dominio 
del aire es imprescindible, no ya en toda maniobra ofensiva, 
sino para llevar a cabo una defensa con probabilidades de 
éxito. Este dominio es imposible de disputar si no se puede 
disponer de un adecuado despliegue de campos y uno de los 
contendientes ha de tener parte de sus aviones al otro lado 
del mar. 


En Rusia la guerra se ha dormido, confirmando lo que 
decíamos en el número anterior. Unicamente se han realiza- 
do algunos intentos rusos para reducir la molesta cabeza de 
puente del Kubán, que desempeña en manos alemenas un pa- 
pel parecido al que representó la península de Crimea en po- 
der de los rusos en la etapa anterior da la campaña. 


En otros frentes, calma que bien puede ser presagio de 
las futuras tempestades, las que forzosamente habrán de ser 
violentas, pues no hay que olvidar que va «a entrarse en el 
cuarto año de guerra y que los gigantescos esfuerzos que to- 
dos los pueblos están realizando no pueden menos de produ- 
cir sus efectos. Aquellos que en lo futuro tomen la iniciativa 


no lo harán para continuar una acción de desgaste, toda vez 


que el desgaste producido en los dos bandos es a estas alturas 
una acción que quizá nadie la desee. Por tanto, habrá de bus- 
carse la resolución en una acción que pueda ser decisiva; es 
decir, que las futuras batallas tienen todas los probabilidades 
de ser (o por lo menos tratar de serlo) auténticas batallas de 
cniquilamiento, con todas las brillantes perspectivas que ofre- 
cen estas acciones al ser coronadas por el éxito, pero también 
con todas las terribles consecuencias que a estas alturas de 
guerra puede tener un fracaso. 


RESUMEN DE PARTES DE GUERRA DEL MES DE ABRIL 


FRENTE DE AFRICA 


En los diez primeros días del mes solamente se registra 
una serie de bombardeos a cargo de la Aviación, y dirigidos 
los del Eje contra Bona insistentemente, mientras que los 
aliados lo hacen contra Nápoles, Siracusa, Palermo, Trapani 
y Sfax. El día 10 se efectúan las ocupaciones de Maharet y 
Sfax por los aliados, seguidas el día 12 por las de Kairouan 
y el aerodromo de Kairouan. Prosiguen las conquistas aliadas 
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en los días 13, 14, 15 y 16, en que sus tropas entran, respec- 
tivamente, en Susa, Enfidaville, Djebel Mansur y Medgemel. 
Durante todos estos días de conquistas alizdas los bombar- 
deos de una y otra parte no han cesado, siendo los puntos 
más atacados por los alizdos Túnez, Cosenza, Bizerta, Paler- 
mo, Mesina, Mair y Catania, y Bona y Trípoli por el Eje. 


El día 21 tiene lugar la entrada de los aliados en Enfida- 
ville y el 23 en Takruna. Hasta fin de mes las Aviaciones be- 
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ligerantes remachan los efectos conseguidos en 
anteriores bombardeos. 


Las personas de uno y otro bando, según in- 
forman los partes oficiales, son:. 


Del Eje.—Aéreas: 607 aparatos. Terrestres: 
43 morteros, 488 cañones, 15.370 prisioneros, 
3.050 vehículos, 71 ametralladoras y 283 tanques. 
Marítimas: Tres cruceros, cuatro torpederos, un 
destructor, tres submarinos, 17 mercantes, dos pa- 
trulleros y una lancha. 


Aliadas.—- Aéreas: 327 avicnes. Terrestres: 283 
carros blindados, 103 tanques, cinco baterías y 
50 vehículos. Marítimas: Cinco submarinos, sie- 
te mercantes, un petrolero de 4.000 toneladas, un 
torpedero y cuatro lanchas. 


FRENTE DEL PACIFICO 


Durante todo el mes se registra una intensa 
actividad aérea por ambos bandos, que se tradu- 
ce en frecuentes bombardeos a los diferentes ob- 
jetivos militares, También hay que destacar :algu- 
nas incursiones de las tropas aliadas en la pro- 
vincia de Honnan, causando a. los japoneses un 
centenar de bajas. 


Las pérdidas habidas en este mes, según los 
partes oficiales, sen las siguientes: 


Del Eje: 100 aviones, nueve buques, una ber- 
caza y seis lanchas. 


Aliadas: 6o bajas, 103 aviones, seis transpor- 
tes y un destructor. 


FRENTE DEL ATLANTICO 


Los submerinos y lanchas torpederas alema- 
nes han proseguido en este mes su eficacísima 
tarea de mermar el tcnelaje enemigo. Se ha 
hundido un total de 426.500 toneladas, mere- 
ciendo especial mención el hundimiento llevado 
a cabo el día 12 por un submarino alemán de 
un crucero del tipo “Fiji”, con un desplazamiento de 8.000 
toneladas. 


FRENTE DEL ESTE 


En los primeros días del mes los ruscs atacan por el sec- 
tor del Kubán, verificándose la ocupación de Anastasyevska- 
ya, y el día 4, Prikubansky. La Aviación de la U. R. S. S. 
bombardea Koenisberg, replicando la Luftwaffe, infligiendo 
duro castigo a Kirovsk el día 14. 


No hay que destacar en todo el resto del mes más activi- 
dedes bélicas, a excepción de dos nuevas incursiones aéreas 
los días 23 y 24, a cargo de la Luftwaffe y la Aviación roja, 
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que bombardean, respectivamente, Poti (mar Negro) y Sta- 
lino. 


Según referencias oficiales, las pérdidas de uno y otro Ejér- 
cito sen las que a continuación damos: 


Del Eje: 13.806 bajas, dos cañones y siete ametralladoras, 
297 vehículos, 40 tanques, 159 aviones y tres mercantes de 
25.000 toneladas, un transporte de 10.oc0o toneladas, un mer- 
cante de 2.500, un transporte de 12.000, siete transportes, dos 
lanchas y un submarino. 


Aliadas: 1.223 bajas, 114 tanques, 25 camiones, 76 lanza- 
llamas, 92 ametralladoras, 573 avicnes, dos mercantes de 
2.000 toneladas, cuatro buques, dos lanchas torpederas y tres 
embarcaciones. | 
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Longitud de pistas en los proyectos de aeropuertos” 


Por 


E. TERRADAS 


Ingeniero, Consejero-Asesor del Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica y antiguo Profesor de la Escuela Superior de Aerotecnia. 


Los aerodromos, con toda la gama de sus problemas, desde la elección de empla- 
zcmiiento hasta la dotación de los servicios y ejecución de las obras correspondientes, 
incluyen numerosas cuestiones técnicas que sólo pueden resolverse perfectamente si 
se orientan bajo las exigencias del material y de la técnica aeronáutica. El artículo que 
sigue, debido «a la cortesía del ilustre projesor Terradas, muestra la importancia que 
el proyecto de un aerodromo tiene dentro de la competencia específica del ingeniero 


aeronáutico, 


INTRODUCCION 


Así como el Ingeniero de Caminos se obliga a lograr bue- 
nas carreteras para todo automóvil, del mismo modo el Inge- 
niero aeronáutico constructor de aeropuertos debe orientar su 
técnica hasta alcanzar la máxima facilidad y seguridad de 
vuelo para todo avión, —* 


En la primera fase del automovilismo, los automóviles ro- 
daban por caminos destinados a tracción de sangre. Más tarde, 
grandes adelantos en la industria automóvil fueron debidos a 
que se construyeron caminos adecuados a los automóviles. 


Pudo haberse dicho: “No ya más automóviles para cami- 
nos, sino caminos para “autos”. De un modo análogo, en la 
primera etapa del gran desarrollo de la Aviación, que excede, 
y excederá en lo sucesivo, al desarrollo del automovilismo, los 
Ingenieros aeronáuticos constructores de grandes aviones se 
ven obligados a disponer diversos elementos auxiliares para po- 
sarse, largar y levantar vuelo en pistas existentes. 


El censtructor de aeropuertos debe procurar que tales “dis- 
posiciones, que por lo general aumentan el peso, perturban 
la estabilidad de maniobra y son de elevado costo, se reduz- 

can a lo indispensable. 


Preferible habrá de parecer perfeccionar el firme y agran- 
dar el aeropuerto, o proyectarlo con cierta amplitud, a con- 
fiar en que la técnica constructiva sabrá y podrá introducir 
nuevos órganos en el avión de grandes dimensiones, capaz de 
volar a elevadas velocidades, para reducir el peligro de su 
maniobra en pistas cortas, rodeadas de obstáculos. 


Recientes, y en la memoria de todos, se hallan graves acci- 
dentes acaecidos en aviones trascontinentales al levantar 
vuelo de Inglaterra a Islandia. Como análogas catástrofes 
marineras, en que amaga mayormente el peligro en la costa, 
en Aviación el riesgo es máximo junto al aeropuerto, sea por 
el azar del funcionamiento defectuoso de un motor, sea por 
la falta de visibilidad debida a neblines o modificación de 
rodada por descenso del barómetro acompañado de lluvia; tal 
vez por desperfecto de algún mecanismo de la hélice; por 
carencia de estabilidad, al obligar a fondo, levantando vuelo, 
al alón que prolonga el ala; sea, en fin, por descuido o inad- 
vertencia del piloto, la consecuencia es entrar en vuelo inerte 
y desplomarse, o prolongar el vuelo hasta posar fuera de pista 
en terreno inadecuado, falto el avión de altura para recobrar 
velocidad y esquivar el peligro. | 


Dejando aparte el aerodromo en campaña, que casi siem- 
pre responde a una condición de emergencia, y es tripulado 
integramente por soldados, es decir, perscnal técnico y bravo, 
inteligente y sufrido, que desprecia el peligra y afronta el 
riesgo (y en caso de Aviación militar habría que considerar 
aparte el vehículo de hombardeo pesado y largo radio de 
acción), para todo transporte el aerodromo ha de ofrecer, ante 
todo, seguridad. “Safety first”. Comodidad y rapidez siguen 
inmediatamente como condiciones ineludibles. El Ingeniero 
aeronáutico constructor de aeropuertos debe conocer, medir 
y evitar en lo posible el riesgo. Debe proyectar sobre la base 
de un coeficiente de seguridad elevado que elimine la posibi- 
lidad de accidente, como en los cálculos de resistencia ecepta 
dimensiones que excluyen la rotura, supuesto el material en 


(1) La redacción que sigue corresponde al curso de conferencias desarrollado en 1942 en la Escuela Superior, y es am- 
Pliación de la dada en la Sociedad Científica Argentina de Buenos Aires en septiembre de 1941. En posteriores números de esta 


Revista irán «apareciendo las demás conferencias del curso. 
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determinadas condiciones de resistencia a la sobrecarga, sea 
estática o dinámica. 


Así acontece, en efecto, que las ordenanzas de diversos 
Estados deben, para correr parejas con adelantos y tamaños 


de lcs aviones, modificarse constantemente, y habrán de supe- . 


rarse aún, si bien cada vez menos, hasta que se logre alcanzar 
la justa medida, cuyas proporciones no fuera económico 
exceder, 


En el instente actual, para aeropuertos de primer orden, 
es menifñesta la tendencia a alargar las pistas. Las crdenanzas 
duran dos o tres e2ños, al cabo de los cuales ya no están a la 
per de las necesidades de la técnica constructiva. Algo seme- 
jante aconteció antaño con las construcciones portuarias y 
dragado de dársenas, barras y canales de acceso. 


Para aeropuertos de primera categoría, Inglaterra (1), 
en 19209, se contenta con exigir dimensiones de longitud ma- 
yor que 1.800 pies en todas direcciones del viento, recomen- 
dando llegar a 3.000; en 10937 exige 2.400 ples, como minimo, 
y ancho 600 pies; en 1938 pasa a 3.900 pies y 1.200 pies 
de ancho de pista, y en 1030 exige un mínimo de 6.000 pies 
de largo, supuesto todo al nivel del mar. En el año 10939 exi- 
gen los Estados Unidos de Norteamérica cuatro pistas de 
4.500 por 500 ples, con un ángulo mínimo de sombra zerodi- 
námica cuya tangente es 1: 20. Australia, en su reglamento 
de 1040, exige un mínimo de 4.500 pies, con un ángulo de 
1:20, y los aerodromos que se van abriendo al servicio en 
América (Wásh'neton, Chicago, la base Tucscn en Arizona) (2) 
construven pistas que exceden en longitud los 7.000 pies. En 
muchas de ellas se deja, edemás, la posibilidad de su prolon- 
gación. Los números anteriores no tienen el valor de constan- 
tes absclut?s: su determinación es consecuencia de multitud 
de circunstancias, que serán exeminadas detenidamente en lo 
que sicue: influven la naturaleza del suelo, o sea el firme; el 
peso de los mavores aviones que h?yan de servirse del aero- 
puerto, su velccidad 21 perder contacto, las condiciones de la 
atmósfera, la cendición de seguridad para el ceso de ave- 
ría, etc., etc., como se irá explicando en lo sucesivo. 


El eminente Lánchester, en un artículo aparecido en Flight, 
8 de asosto de 1040, estima. como mínimo, una longitud de 
milla y media, y en el aeronuerto, base militar del futuro, dos 
millas y cuarto. Y al considerar el costo elevado de estas cons- 
trucciones, ¿ñade que medido en cifras de gastos de guerra 
resulta inslienificante, 


Los aeronuertos de primera categoría que deban estar en 
pleno servicio dentro de seis u ocho años, tal como el que ha 
de tener Buenos Ájres, han de permitir como mínimo los ser- 
vicios del aeronuerto ?ctual de Nueva York, respecto del nú- 
mero de aviones alojados, entradas y salidas por hora, pistas, 
correcs, patio de automóviles, accesos, etc., etc. 


La Ingeniería de la construcción de aeropuertos ofrece 
problemas de carácter constructivo especial en los cobertizos, 
con sus nuertas: la escala y ciertas particularidades de carác- 
ter aercdinámico introducen meodelidades singulares. Los pro- 
blemas del dren y del choque en relación con el grueso del 
firme son mucho más amplios que en la práctica ordinaria de 


- (1) Bradfield: “Size of Aircraft Landing Field.” Engl- 
neer, 11 octubre 1940, pág. 210. 

(2) Chicago, 12 millas de pista doble pavimentada, una de 
las cuales tiene de longitud 7.226 pies. Wáshington, dos pistas 
de 7.000 por 200 pies. Base militar de Tucson (Arizona), pistas 
de 8.000 por 200 pies, 
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construcción de caminos. Como en grandes estaciones ferrovia- 
rias, hay que estudiar de un modo particular el tráfico, acceso 
y servicios de iluminación, balizamiento y semáforo, y tam- 
bién en esta técnica se ofrecen problemas característicos del 
nuevo transporte, como la guía del avión por el campo elec- 
tromagnético de estaciones fijas. 


Del progreso de los últimos años en la construcción de 
puertos y estaciones ferroviarias, y aun de los caminos de 
acceso a grandes ciudades, como problema de urbanismo, 
puede inferirse el ritmo más acelerado que cabe esperar en la 
construcción de aeropuertos. En el servicio ferroviario de los 
trenes, su velocidad de entrada y aceleración de salida, la 
rapidez y capacidad del servicio, exigen la resolución de una 
serie de problemas técnicos en señeles, desvíos, agujas, cruces, 
frenos; prcblemas que, sin excepción, han sido impuestos por 
el tráfico. En la técnica de aeropuertos son de esperar exigen- 
clas mayores: velocidades crecientes, vuelos a grandes alturas, 
salidas y entradas simultáneas, líneas de diversa índole, segu- 
ridad en todo estado atmosférico, se ofrecen ya como proble- 
mas de la hora que pasa. 


A todos ellos hay que añadir las necesidades de la defensa, 
que entrañan disposiciones en el propio aeropuerto, en la su- 
perficie y en el subsuelo, en sus inmediaciones. y en sus le- 
tanías. 


En lo que sigue no se pretende considerar sino una mínima 
parte del proyecto de un aeropuerto, lo estrictamente geomé- 
trico de la longitud de pista, poniendo de relieve los elemen- 
tos de juicio que le determinan y el progreso que cabe esperar 
en tales determinantes. 


La exposición comprenderá el siguiente programa: 


1. Rodadura y vuelo bajo. 


2. Análisis de 6, cociente entre el peso y la superficie 
del ala. 

3. Análisis de , C,, Cp. Alones. 

4. Hlélices de paso variable y cambio de marcha. 

5. Correcciones aleatorias y de seguridad. 

6. Rodadura al posarse, Teoría del triciclo. 

7. Tren de flotación. Análisis del choque. Deriva. 

1. RODADURA Y VUELO BAJO 
A. Rodadura. 
1) De la longitud total de pista y la longitud estricta. 


Fórmula fundamental para la longitud rodada.—La longitud £ 
que alcance la pista se compone de tres longitudes fundamen- 
tales: 


L=hkA + dl + do 


l, significa la rodada desde el momento de largar hasta 
perder contacto con el suelo. 

l, significa la proyección del arco hasta alcanzar deter- 
minada altura, v. gr., 20 metros. 

l¿ significa el aumento de 1, + l;, debido a circunstancias 
aleatorias que difieran de las supuestas al estimar 1, +.l,, y a 
la prolongación reclamada por la “seguridad” de posarse sin . 
accidente en caso de avería. 

La parte 1, + l, se llama longitud estricta. 


La rodada 7, puede estimarse en grosera aproximación por 
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el teorema de las fuerzas vivas. Sea a, la aceleración media 
en l,, V, la velocidad terminal: 
2; e ls —= SE Ve . 
Como al terminar la rodada /, el avión pierde contacto, la 
sustentación iguala al peso W ; si S es la superficie de susten- 
tación, p la densidad del aire y C, el coeficiente tabulado, 


Y = C¿— p SV%,. (2) 





- De donde 
Y 26 
e = o 
CL—pS pe Ade 
siendo 

o LL 

4 == —— 

SS 

Por lo tanto, 
ES 5) 
CL oa, 


La longitud rodada /, depende, pues, de %, llamada carga 
específica; de p, densidad del aire; de C, , coeficiente de sus- 
tentación, y de a,, aceleración media. 


Esta última cantidad necesita aclaración. Pero antes de 
desarrollar su significado y dependencia de las otras cantida- 
des que entran en la expresión de /,, será convenien- 
te interpretar numéricamente la fórmula 3. Con valores de 
ó =50 kgs./m?, C, = 1,3, p= 1/8 (al nivel del mar), 
dí = 1 m./seg.-?, 


50 


E E 
1,2 X [ X _ 

Con 6 = 100 kgs./m* hubiera resultado el doble, y con 
200kgs./m? se sobrepasa el kilómetro. 


= 333 metros. 


Si para el avión de gran velocidad del futuro se prevé, 
extrapolando, un valor de % igual a 300 kgs./m?, será indis- 
pensable, para reducir la rodadura, dotarlo de alones re- 
tráctiles que aumenten S en el momento de levantar el vuelo. 
A la vez aumentan C¿ que podría llegar a estimarse igual a 2 
Y si bien hay que contar con que la aceleración vendrá, por 
tales efectos, ligeramente disminuída, se puede confiar en for- 
zar, durante poco tiempo, la potencia de los motores, alcan- 
zando valores medios de aceleración del orden de 2 m./seg.-?. 
Si se considera con la imaginación un avión futuro ultrarrá- 
pido, de singulares características, con alones desplegados, su 
rodada se mantiene dentro de los límites ordinarios actuales: 


t 


250 
“Y 333 metros, 
2 


E 

Se supone aire en calma. La existencia de un viento de 
frente se admite siempre en los datos que suelen asignarse 
como aptitudes características de los aviones. Ciertos catálo- 
gos suponen un viento de cinco millas; otros, de diez millas 
por hora, En lo sucesivo se prescinde de la consideración de 
vientos de frente, porque se trata de calcular la longitud en 
circunstancias desfavorables. 


Los números de Lánchester, señalados en la introducción, 
resultan de supcner V, = 120 pies por segundo; a; = 4 pies 
segundo-”, lo que da, efectivamente, 1, = 6.050 pies. El ele- 
vado valor de la velocidad (150 millas por hora) resulta del 
0,08 1 
32 400 
resulta ó6 = 78 lbs por pie cuadrado, equivalente a más de 








elevado valor supuesto a ú. Si p = lbs pie-* seg?, 
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387 kgs./m?. Es decir, que Lánschester cree probable que 
alcanzará valores tamaños en un futuro próximo, valores que 
exceden los actuales en el doble. Hace apenas dos años se con- 
sideraba 200 kgs./m? como un límite. Los modernos aeropla- 
nos muy veloces lo han alcanzado ya. 


Cuando sea considerable la carga especifica en el vuelo en 
crucero, probablemente en la rodada y vuelo bajo será siem- 
pre más reducida por el empleo de disposiciones especiales, 


De la sencilla expresión (3) se deduce claramente que lo 
que influye en el aumento de /, es 6. Si hay razones para es- 
perar un aumento en 6 en el vuelo en crucero, y no se redu- 
ce su valor en la rodada, resulta inevitable un aumento en ?l,. 


Para contrarrestar el aumento de ó cabe aumentar la su- 
perficie portante al levantar el vuelo, aumentar a, y aumen- 
tar C, . Aumentos en a, (más motores y de más potencia) van 
accmpañados por aumentos en ó por aumentar el ¡peso, y 
también el aumento de C, mediante alones, entraña, en gene- 
ral, aumento en el peso y la resistencia, y por tanto, dismi- 
nución de a,. No es hacedero variar una sola de las cantidades 
que intervienen sin alterar las demás. Precisamente el estudio 
de esta dependencia y proporción es lo que constituye el objeto 
de estas páginas, atendiendo no sólo a los valores más corrien- 


“tes en la técnica actual, sino a los valores que cíbe esperar 


en lo futuro próximo y en relación con el criterio de realiza- 
ción económica, que es primordial en Ingeniería. 


2) Formulación exacta de la ecuación del movimiento 
rodado. Cálculo de la longitud rodada haciendo empleo de las 
condiciones límites. —El valor de la aceleración durante la ro- 
dadura, cuyo promedio se designó por a,, resulta del equili- 
brio entre las fuerzas aplicedas y las de inercia en el movi- 
miento rectilíneo. Suponiendo horizontal la pista, llamando 
al coeficiente de resistencia a la rodadura, T' al esfuerzo de 
tracción en la hélice, €, al coeficiente de resistencia junto al 
suelo, se tendrá, evidentemente, formulando el referido equi- 
librio: 


Y W—(C DES AA 
ASS 
, « XI d y? . . . . 
El término - 7 es la aceleración tangencial de inercia. 


Esta fórmula es la que debe usarse en el examen de un caso 
concreto. Llamando Cpo y Cos a los coeficientes de frota- 
miento superficial y de perfil, 


I 2 
Cp = EDO E CARO 


J (5) 
En que A es el coeficiente de aspecto y K es el coeficiente 
que corresponde al perfil del ala, igual a r para el ala elíp- 
tica teórica. El coeficiente de aspecto es el quebrado b?/S; 
b es la envergadura, S la superficie portante total ccn alones 
desplegados en la medida que conviene al levantar el vuelo. 
Todos los valores y coeficientes se suponen referidos al zvión 
y corregidos de interferencia, soplo de hélice y efectos de pro- 
ximidad al suelo (1). | 


Aparecen ya con algún pormenor en esta fórmula los diver- 
sos elementos de juicio en su dependencia mutua. Todavía in- 


(1) Ver, por ejemplo, “Warner: Airplane Design Perfor- 
mance”, 1936. Nuema York, pág. 336, figura 224. Idem pági- 
na 101: “Wieselberger Z. f. Flugtechnik”, 1921, núm. 10. 
“Ergebnisse”, de Gotinga, 1923, página 41. “Tonies: Z. f. Flug- 
technik”, 1923, núm. 3. La proximidad «del suelo aumenta Cz 
y disminuye Cp. El aumento de C 7 es insignificante si Cz es un 
valor próximo a Cz máx. 
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terviene un elemento difícil de formular, función de la volun- 
tad del conductor o piloto, y es el modo de variar V o l con 
el ángulo de ataque, lo cual depende de la peculiar manera de 
operar del piloto y del tren de rodadura (“biciclo” o “tri- 
ciclo”). 


Suponiendo establecida una regla que la práctica haya con- 
firmado como'la más adecuada al tipo de avión que se estu- 
día, aparecen en la fórmula los coeficientes aerodinámicos 
como funciones de V, [; y es constante (en rigor es función 
de V), y, finalmente, T es función de V. Así es que al nivel 
del mar, a presión y temperatura normal, la resolución gráfica 
o numérica de la ecuación fundamental da /, por las condicio- 
nes límites, a saber: V = 0 para l, =0, y C¿ 1, o Vi? S = W 
al perder contacto, terminando la 
rodadura. 


Para un caso concreto de un 
avión dado, rodando en pista co- 
nocida de y determinada, puede 
procederse al cálculo numérico o 
gráfico por los métodos al uso, una 
vez resuelta la dependencia entre 
T y V, la cual es consecuencia de 
previos ensayos de las hélices, La 
misma integración numérica o grá- 
fica puede dar las longitudes au- 
mentadas por diversos efectos; por 
ejemplo, por variaciones en las can- 
tidades que intervienen: y, V, W, 
S, C;, y, etc. Pero en esta forma 
ofrecida, la integración de la ecua- , 
ción permite difícilmente la discu- 
sión clara de la dependencia entre 
causas y efectos, por lo cual, sin 
perjuicio de emplearla en cada caso 
concreto, cuando se estima indis- 
pensable una síntesis aplicable a 
pluralidad de aviones, es conve- 
niente estudiar soluciones aproxi- 
madas. En el criterio de aproxima- 
ción caben muchas variantes, y a 
ello es debida la multiplicidad de 
“fórmulas” para deducir /,, de las 
cuales cabe esperar poca exactitud, 
y, en todo caso, es preciso Corro- 
borar las hipótesis que son base 
del referido cálculo simplificado, 
las cuales pueden ser aplicables a motores y aviones cuyo 
uso haya dejado de ser actual, De otro modo pueden esperar- 
se resultados muy distintos de la realidad. 


3) Determinación de la tracción en función de la veloci- 
dad. Método exacto y métodos aproximados.—La primera can- 
tidad que hay que evaluar es T en función de V. Esta función 
resulta de los diagramas de las hélices y del diagrama de la po- 
tencia motriz V, evaluada en caballos de vapor de 75 kgm. por 
segundo. El constructor de motores facilita el diagrama de 
potencia en función del número de revoluciones por minuto x 
y de la densidad del aire o altura de vuelo. 


Toda hélice está definida por dos diagramas que den, en 


función del paso relativo: A = (D diámetro, an” revo- 


iD 
luciones por segundo), los valores de los coeficientes de trac- 
ción Cy y de potencia absorbida C,, definidos a su vez para 


cada familia de hélices, sea por el paso a 0,75 R (R= MD), 


- 


40 


Mayo 1943 


sea por el ángulo 6 de la cuerda del perfil de las palas a 0,75 R, 
con el plano normal al eje de rotación. La tracción T' vale 


P= CP dz 0 (Cr es función de 3 y de AM. (6) 


La potencia absorbida en kilográmetros por segundo, cc- 

nocido C,, viene dada por 

LP= Cappa? De (Cs es función de 3 y de 4). (7) 

De estos diagramas y del diagrama del motor se deduce, 

para cada Y, el valor de T en la forma que se indicará más ade- 

lante en el capítulo 1V, a que se. refiere la introducción. Es 
lo que constituye lo que se ha llamado método exacto. 





Aeropuerto municipal. terrestre y maritimo North Beach, de Nueva York, 1940. 


Si para estudios generales se supone que T' es constante, O 
varía lineal o parabólicamente con V, y se introducen otras 
hipótesis simplificadoras, se puede llegar a una expresión apro- 
ximada que dé /, y que permita el examen rápido, aunque no 
muy exacto, de cómo, en general, varía l, con los elementos 
que lo determinan. | 


La hipótesis más radicalmente sencilla es admitir un va- 
lor medio de la aceleración que mida el desequilibrio entre la 
fuerza motriz T' y las resistentes, y es la que se introdujo para 
tener una idea de las magnitudes que intervienen. Pero hay 
que justificar en cada caso el valor que se le atribuye, y esta 
justificación equivale a resolver la fórmula completa, tenien- 
do en cuenta la variación de todos los elementos que intervie- 
nen en ella. 


Otra hipótesis, muy sencilla también, es la dependencia 
lineal entre T' y V. Sobre esta base, si es posible conocer o 
calcular los valores de Ty y T, iniciales y finales, la recta que 
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| 70 
expresa la dependencia lineal entre T y V 


tiene ecuación conocida, y suponiendo 
que durante la rodadura son constantes 
pm, Ez, Ep y $, la expresión de V en fun- 
ción de / permite asociar al valor de V,, 
dado por la condición límite, el valor 
de 1, correspondiente. Exige el método 
conocer T,, la tracción a plena carga de 
la hélice para la velocidad cero y la 
tracción 7, en el momento de perder 
contacto con la velccidad V,. Los valo- 
res de To y T, hay que calcularlos con 
los diagramas de las hélices, como se in- 
dica más adelante. Es decir, el problema 
es un problema de hélice, como la ma- 
yor parte de los problemas de aptitudes. 


60 


Sobra 
THB, 


_ Otras fórmulas suponen que en la 
fórmula (4), escrita abreviadamente co- 
mo sigue, 


Ay VA 
2 ( 


el coeficiente 1/2 a es función lineal 
de V?. Son las llamadas fórmulas del 
trapecio. 


Algunos interpolan gráfica o analítica- 
mente el valor variable de 1/2 a, de mo- 
do que resulte una cuadratura sencilla. 
Cuanta mayor exactitud se pretenda, 
menos sencillez afecta el cálculo y la dis- 
cusión es menos clara; cada precedi- 
miento conduce a cálculos de tablas, no- 
mogramas y curvas, aplicables sólo en 
casos restringidos, y que no conviene ad- 
mitir sin justificación para un prototipo 
provisto de un sistema motor propulsor 
para el que no se haya calculado expre- 
samente las tablas o nomogramas que se 
emplean. 


Cuando groseramente se supone T 
constante, se toma el valor que dan los 
diagramas de las hélices para una velo- 
cidad V,, que corresponde al valor pro- | 
medio de la presióa dinámica, valor dado por V.«= 0,5 v, 
(aproximadamente, V, = 0,7 V,). Para este valor se calcu- 
la Y en los diagramas de las hélices. 


Los diversos métodos aproximados en que se emplean uno 
o dos valores de la curva T' función de V, pueden concretarse 
en los tres siguientes: 
a) Método aproximado de Hopf. 
b) Método aproximado de Diekl. 
Cc) Método aproximado de Blenle, Schrenk y Lesher. 


Todos ellos basan la aproximación en una hipótesis de 
maniobra y una hipótesis de cálculo. La hipótesis de maniobra 
consiste en elegir el ángulo de ataque, y la hipótesis de cálcu- 
lo, en sustituir curvas por rectas. 


4. 


Y los valores de la tracción en función de la velocidad se 
suelen obtener mediante diagramas apropiados que, en rigor, 
convienen sólo a determinada familia de hélices; al adoptar- 
los se admite la validez de la extrapolación. 







THB corresponde a la Polencia 
Iractora Disponible. (PT D) 
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70 ] 
Factor de caida We polencio[FC P' 


Potencia en caballos de? motor 
E E: SU E RR a: 
dd max en cobodios 
vado e de revoluciones 0.80 
n* de revol max. 
corresponde al “Power 


drop factor, (PD.F) 


3 
S 


(Hélice de paso variable) 


a) Método de Hopf (1).—Se supone ( , = um C¿, 7 cons- 
tante (valor promedio). Resulta: 


” 


wm 
Es 
rl 
es decir, 
a F 
a 


hay que averiguar el valor promediado de T. 
b) Método de Diehl.—Observando que la aceleración 
inicial es 


g 
y (Lo — y 1) 
y la final 
g Cp 
ml") 


(1) Ver “Hopf. Aerodynamik”, tomo I, pág. 54. Ber- 
lín, 1934. 
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se puede introducir la hipótesis (de cálculo) de que la acele- 
ración varía linealmente con V. Y en un diagrama y = V/a, 
a = V, el área / ydx resulta ser 1,, integrada entre O y V,. El 
dibujo de a se reduce al trazado. de una recta, y el de V/a a 
una Curva de segundo orden, que se dibuja punto a punto (1). 


Aceptada la hipótesis, es elemento esencial el conocimien- 


to de To y Ty. Para determinz1los se emplean diagramas que 


se obtienen para familias determinadas de hélices. En la 
figura 1, tomada de la “Aerodinámica de Diehl”, edición 
de 1940 (1), se parte del cociente V/V m, siendo V la velo- 
cidad máxima de crucero horizcntal. Conocido para el sis- 
tema de hélices el valor del cociente entre los caballos al fre- 
no del motor, cuando 2/1,,¿, = 0,80, así como f, el referido 
diagrama da, para cada valor de V/V., el cociente de poten- 


FRP 


TH Pm 
dad V., de donde finalmente se deduce el diagrama de trac- 
ción en función de la velocidad. La tracción en vuelo horizon- 
tal es igual a la resistencia en velocidad máxima de vuelo ho- 
rizontal a pleno gas. 


cias de tracción 





para la velocidad V y para la veloci- 


El valor de To, llamada tracción estática, se da alguna 
vez en tablas para hélices determinadas, y es la ordenada en 
el origen de la curva fundamental que expresa T' en función 
de Y. | 

La relación 2424. recuerda: las iniciales inglesas de “Thrust 

TIL 
horse power”; el significado de THP es el producto T'. V de 
la tracción por la velocidad, y la raya superior indi indica que se 


suele expresar en caballos de vapor; por tanto, TH P = Dual 
. (metros por segundo) /75, 6 T yy, . V (millas por hora) /375. 


Evidentemente, THP es la potencia al freno en caballos, a 
plena admisión, multiplicada por el rendimiento del propulscr. 








Para evitar el dibujo de la curva de segundo orden y la 
subsiguiente cuadratura, puede simplificarse el método de 
Diehl tomando para a el valor promedio de los valores extre- 
mos, a saber: : 


E 
W 

y operando con su inversa 1/2, o mejor, V/a, con lo cual se 

obtiene como diagrama un triángulo en una figura en que se 

tomen V/a como ordenadas y V como abscisas (2). El área 

del triángulo es: 


Cb 
so 
CL 


e 


2 


(7, —=u YH? 


2 
ES 


L=>- 

"2 a” 
calculando To y T',, por el método indicado antes, con los dia- 
gramas ofrecidos por Diehl. . 

En el esquema que se aczba de der del método no inter- 
viene, al parecer, el valor del ángulo de ataque « durante la 
rodada; sin embargo, el valor de Y, depende de C,, y el va- 
lor de C, se determina, por ejemplo, por el criterio de ma- 
niobra que se haya adoptado, que puede ser aquel en que « 
corresponde 21 nímimo de Cp/Cz. 


El cálenlo de 242 


TH Pm 
racterísticas del sistema de la hélice, se halla muy completo 
en Hartman, “Considerations on the Take-off problems”, 





en función de V/V.. para diversas Ca- 


(1) Ver “Diehl Aerodynamics”, 1940, pág. 435. Nueva 
York. Idem “N. A. C. A.”, núm. 450, 1932. : 
(2) Ver Villougby Nason, “Aero Digest”, mayo 1940, pá- 


gina 69. 
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Technical Note, núm, 557 (febrero, “N, A. C, A.” 10936). En 
los diagramas correspondientes se puede entrar con los elemen- 
tos característicos del grupo motor propulsor; uno de ellos es 
el cociente de los caballos al freno al variar 2 en 20 por 100; 
otros, elementos mecánicos y geométricos de la familia de hé- 


lices, como $, por ejemplo. 


Otros diagramas interesantes de Hartman han sido publi- 
cados en el número 481 de “N. A, C. A.”, 1933, siempre refe- 
ridos a determinado tipo de hélices, cuyas constantes fueron 
medidas en modelos y túneles aerodinámicos. Tales hélices 
responden a familias de forma y fabricación conocidas, y son 
objeto de venta en los catálogos. 


Dada la posibilidad de disponer de diagramas de hélices 
que van publicando los grandes laboratorios aerodinámicos, y 
el progreso en las hélices, que hace inservibles diagramas anti- 
cuados, parece preferible, cuando se requiere exactitud, efec- 
tuar la cuadratura con los valores de T' como función de Y, 
que se deducen de los diagramas de las hélices empleadas o 
supuestas. Hallar T como función de V es el llamado segundo 
problema de las hélices. 


Si el ingeniero debe proyectar un aeropuerto para un de- 
terminado avión ideal, debe resolver el primer problema, que 
es calcular el diámetro de las hélices, y con éste conocido, los 
mismos diagramas dan T' en función de V, y el rendimienta 
en función de V, mediante curvas o tablas, punto por punto y 
sin gren dificultad, cualquiera que sea la hélice, y con igual 
sencillez si es de paso variable y número fijo de revoluciones, 
conforme se hace ver más adelante en el capítulo 1V. 


Referencias relativamente recientes pueden hallarse en los 
números 639 a 644 de “N, A. C. A.”, especialmente el 640: 
The Aerodynamic Charesteristics of full Scale Propellers. 2, 3, 
4, blades, Clark Y, RAF 6, debidas a Hartman y Bierman 
(1938). 

Cc) Método de Blenk (1).—La hipótesis de cálculo intro- 
duce fórmula trapecial, que da la redada ?, como área del tra- 
pecio en que 1/2 a se supone variar linealmente con V?. Defi- 
nida V. por ser V” =0,5 V,, el área del trapecio es exacta- 
mente la altura V? por la paralela media Y4 e., correspondien- 
te a la abscisa V”. Es decir: 

Y 


2d: 


La hipótesis de maniobra obedece a la condición de mí- 
nima resistencia para una V conocida. Siendo la resistencia 


Ve 


A a 


Ec 


(8) 


ly 


1 
¿E » (17 — e 6L p sv») + — Cop sv?, 
2 2 


la condición de maniobra se traduce por 





dR 
dC, 
d Cp ; 
lo cual equivale a —- qe 7 Y recordando la fórmula (5), 
conduce a 
Cn = En KA y; 
2 
0 Ver Lesher: “Two formulas for take-offÍ distance”, 


“Journal of the Aeronautical Sciences, March”, 1940, vo.umen 7, 
núm, 5, páginas 209 a 211. El método de Liesher tiene su ante- 
cedente en los de Blenk y Schrenk. V. Blenk “Startformeln fur 
Landflugzeuge”. DVL Jahrbuch, 1927, pág. 1. Véase también: 
“Schrenk: Aufflug und Schraubenschub. Zeitschrift fur Mo- 
torluitfahrt”, 1932, pág. 629, 
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de modo que R es calculable en función de y, V, p, S, W,C po, 
CDi 

Para proceder con orden en el cálculo y poder utilizar es- 
quemas y tablas, puede ser conveniente expresar [£ en fun- 
ción de las constantes fundamentales de Oswald W, Bailey (1), 
que se calculan previamente, a saber: Lp, £,, £L: y 6, en que 


siendo (Cpo + Cnp S =/, 
W 
E 
(la envergadura b, en rigor, debe ser corregida del efecto de 


; WY 
“Pp AA ) 
7 


Ls = 


, 


proximidad al suelo; pero el efecto acorta l, de modo que pue-. 


da prescindirse de él para mayor seguridad), 
4 


siendo T H Pu la potencia tractiva en caballos necesaria para 
el vuelo horizontal a la velocidad Vm, como máxima velocidad. 
Introduciendo £,, Lp y a en el valor de £t., que corres- 


ponde a V, = 2 V”, y llamando C,, al valor de C, tn el 
momento de perder contacto con la velocidad Vs, resulta: 


Ro 0) K y? 
AGE 


Ó 





W 5. E (9) 


Queda, finalmente, el cálculo de la tracción para Vo, lo 
que puede hacerse por el método preconizado peor Hartman y 
utilizado por Dichl, que da el valor sm del cociente 





para diversos valores de V/Vm. 


Contccido 111. correspendiente al valor V. de V, se tiene 
inmediatamente 





Te 75 « Me | 
ca E y (10) 
W Vai Li 
con lo cual 
1 2g [Ze Ko 
E (11) 
hi Ve 1514 IV 


El TH P es la ordenada de la curva que da, en función de 
la velocidad o la presión dinámica - p V”, la máxima poten- 
cia de tracción disponible; es decir, la potencia neta de trac- 
ción que da el propulsor, y T E P. es la ordenada del punto 


donde se encuentran las tracciones dispcnibles y las necesarias 
requeridas por el vuelo horizontal, 


El proceso anterior exige los gráficos que dan ,2, a menos 
que se introduzca una formulación empírica de T. en función 
de V., por ejemplo, mediante una parábola: 

V ] 


yEÑA 


EXT 


7 H Pan 





= Mo 





V 
hal 


de donde 


+ mo) 


(12) 

mi 
mo es la tengente en el origen en la curva parabólica, y puede 
tomarse en primera aproximación, igual a 2,4 para hélices de 
paso variable y 1,8 para las de paso fijo. Para mayor exactl- 
tud conviene determinarla en cada caso, teniendo en cuenta 
elementos mecánicos y geométriccs del grupo motopropulsor. 


15 == Ho 


(1) Ver “N. A. C. A.”, núm. 408, 1932. Ver también Du- 
rand: “Aerodinamic Theory”, tomo V, 1935, “Airplane DEFROt 
mance”, por Kerber, págs. 279-294, 
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Con la introducción del valor de 72, el cuadro completo 
para el cálculo de /, es éste. 


Dados IV, la máxima velocidad horizontal al nivel del 
mar V.., y las constantes del avión C.,7;, Cop, calcúlese la po- 
tencia en czballos que se requiere para vencer la resistencia en 
vuelo horizontal a la velocidad Vn, a cuyo valor se le deno- 
mina TU Pa. 

Calcúlense las tres £ de Bailey y 6%. Calcúlese V, con el 
valor de C, que parezca más adecuezdo; v. gr.:. 0,80 del C, 
máximo. 

Calcúlense R./TV y T./W para V. 
y 10). 

Resulta por (11) 


= 0,7. V, (fórmulas y 


Ye 


1 





eS Te ES Ro 
Conviene en el empleo de la fórmula que da m ¿segurarse 
del coeficiente 12.. 


La introducción de la fórmula de m no pertenece al tra- 
bajo de Lesher, Es fórmula en que no interviene más que un 
coeficiente 72., variable con el tipo de la hélice y con su mo- 
dalidad (paso constante, reductor de marchas, pzso varizble 
y velccidad de rotación constante, doble paso regulable, etc.). 


Algunos ingenieros han calculado en fórmulas más com- 
plicadas que la parábola, la dependencia entre m y el cocien- 


te 


e — . Así, por ejemplo, Oswald Bailey da la siguiente: 


V y ; 
mo= | —— 

Ven y” 

siendo « un valor entre 0,55 y 0,65. 


Clarkson, para cierta familia de hélices; 
v y" 
MF A 


1 ms 
Toussaint (1) da la siguiente, también para hélice ame- 


1H 
m 


sin parámetro alguno. 


ricana: 
4 == I ==::0 -. Le ] A 
=| 14 a Vo" 
Silber, para hélices Ratier S-1310: 
mo =||1,2 0,2 [— ; eN b 
_— 127 3 1 ¡ea Vs 


Otros han dado fórmulas trincmias. En los anteriores no 
interviene el pase. Por ello el autor aconseja dejar al menos 
un parámetro como el mo y adaptarlo a los valores que se de- 
ducen del estudio de la familia de hélices con que se opera, 


Se ha calculado el valer de (,, que responde a la mini» 
ma resistencia al avance durante la rodada. Ello establece un 
modo de recorrerla; pero esta maniobra, si se mantiene in- 
variable el pequeña ángulo de ataque, puede llevar a una ve- 
locidad demasiado grende en cl momento de levantar vuelo 
para ser aceptable como aptitud típica y óptima, y si bien 
conduce a longitudes de rodzda que permiten gren estabili- 
dad de vuelo al comenzar el arco, son longitudes y velocida- 


(1) V. Toussaint: Sur les courbes enveloppes des familles 
d'helices propulsives. “La Technique Aeronautique”, 1937, pá- 
gina 100. 
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des excesivas. Por ello conviene, una vez alcanzada cierta ve- 
locidad, maniobrar el timón de profundidad, obligando al 
avión a ángulos de ataque más elevados. 


4) Criterio definitivo en el cálculo de la longitud roda- 
da.—Consiste en largar y rodar con C',, de mínima resisten- 
cia, hasta lograr la velocidad V?,, y sólo en el momento de 
alcanzar la velocidad V”, iniciar el paso a valores de C L, MAa- 
yores, y posiblemente el despliegue de alones, siendo Y”, un 
25 por 100 mayor que la velocidad V”, que, con el máxi- 
mo C”,, admisible, da paso al vuelo inerte. 


Ya se ha advertido que interviene en la maniobra un fac- 
tor personal, de pericia y de estima, que se agrega al examen 
geométrico y dinámico de la cuestión, lo cual hace inútiles 
precisiones de cálculo excesivas; pero conviene en todo caso 
examinar los límites probables en que conviene encajar el cri- 
terio más razonable. 


En el proyecto de aeropuerto es preciso fijar un tipo de 
avión de gran peso y velocidad que haya de levantar vuelo 
en circunstancias normales, armado con hélices del tipo más 
periecto y provisto de potentes motores. Entre las circuns- 
tancias normales cabe considerar el despliegue de alones que 
prolonguen la superficie alar y que puedan luego disimularse 
en la estructura para permitir grandes velocidades de cruce- 
ro; pero no conviene fiar en que los alones permitirán pe 
cir considerablemente la longitud Es 


La selección del tipo de avión y sus características, valor 
de 6, valor de T' (o familia de hélices), valores admisibles 
de Cp y C, son elementos básicos del proyecto. El ingenie- 
ro debe fijarlos por extrapolación de los que caracterizan los 
aviones actuales de bombardeo pesado, muy rápido y de gran 
radio de acción, o. del gran avión de vuelo trascontinental. 
Puesto que los pesos de tales aviones alcanzan a 80 toneladas, 
deberá aplicar sus cálculos a un avión de 100 Ó 200 si espera 
recibir en el aeropuerto los grandes aviones del futuro tráfico 
intercontinental. 


En el ejemplo de extrapolación considerado, con los datos 
CL= 3, 6 = 250 kg./m? en vuelo bajo, y a, = 2, resulta- 
ba l, = 333 metros; el tiempo de rodadura es 18,5 segundos, 
durante los cuales hay que alcanzar la velocidad final V, de 
37 metros por segundo, o sea 133 kilómetros por hora, con 
una potencia al freno para 100 toneladas de peso, que medi- 
da sobre las hélices, no sobre el motor, equivale a 5.000 HP. 
Dado el muy escaso rendimiento de las hélices de paso cons- 
tante en la condición de máxima carga, es decir, para velo- 
cidad reducida, de no adoptarse disposiciones especiales se 
necesitarían potencias muy elevadas, con el consiguiente peso 
y otros inconvenientes, como, por ejemplo, reducción de car- 
ga útil, que es lo más importante en aviación civil y militar. 


Mayo 1943 


La hélice de paso variable ha venido a facilitar mucho la re- 
solución del problema, y aún queda, para mejorar el rendi- 
miento a máxima carga, el recurso del cambio de velocidades. 


No debe creerse que convenga exclusivamente reducir a 
un mínimo la longitud /,. Con aumentar la potencia por el 
número de motores y agrandar la superficie en el momento 
de levantar vuelo, se puede reducir mucha; pero aumentan- 
do el peso inerte dentro de un peso global dado, se resta lu- 
gar para combustible y para carga útil en los aviones de gran 
alcance, lo que se traduce en que dejan de ser aviones de 
transporte veloz a grandes distancias. Y estos avicnes deben 
tenerse en cuenta en el cálculo de pistas. 


Como ya se ha dicho, si se dispone de diagramas de héli- 
ces, es preferible el cálculo exacto sobre la base de la cur- 
va T = f(V); cuando se emplee un método aproximado es 
necesario darse cuenta aproximada del error, especialmente 
cuando el modo de llevar el cálculo conduce a longitudes por 
defecto; un examen de la curva o recta que sustituye a 
T =f(V) da a entender sentido y cuantía aproximada del 
error. 


En lo que precede se ha analizado la rodada en sí, sin 
guardar relación con el arco que le sigue o vuelo bajo, ni con 
la estabilidad de la maniobra al emprenderla. 


De cómo la velocidad, al terminar la rodada, influye en 
el vuelo bajo, nos ocupamos a continuación. Lo que interesa 
en realidad no es el mínimo de cada sumando l, o l», sino el 
mínimo de la suma ¿, + la, porque los tres mínimos no se ob- 
tienen simultáneamente. Y la condición de mínimo viene afec- 
tada por el análisis de estabilidad y seguridad. 


El progreso resulta de la armonía y cooperación de téc- 
nicas diversas; podría definirse el avión ideal como aquel que 
para un peso global dado tiene el máximo alcance o lo realiza 
en el menor tiempo con un valor máximo de carga útil y con- 


- diciones amplias de estabilidad al levantar vuelo. No habrá 


de definirse el mejor avión como el de mínima /,, o siquiera 
de mínimo /, + l,. El aditamento de accesorios que permitan 
al avión óptimo (comercial y económicamente óptimo) levan- 
tar vuelo en forma estable y en ia menor longitud posible, 
debe valorarse por sus ventajas en relación con los inconve- 
nientes que introduce: mayor peso, mayor complicación, me- 
nor estabilidad, más elevado costo, reducción de carga útil, 
mayor resistencia y peso en la estructura, reducción de alcan- 
ce, velocidad menor, etc., etc. 


Es dable, evidentemente, aplicar toda la gama de criterios 

y consideraciones que comporta cualquier problema técnico; 
pero en Ingeniería sólo perduran las obras económicamente 
razonables que satisfacen una necesidad de la vida civil o del 
arte de la guerra. 


(Continuará. ) 
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Teoría del Aeromodelismo 


AEROMODELISTA, DISEÑA TÚ MISMO TUS MODELOS 


Por JAIME SAUMENCH GIMENO, Soldado, Piloto «C» de Vuelo sin Motor. 





Está demostrado que el úni- 
co procedimiento metódico pa- 
ra divulgar el conocimiento de 
los problemas técnicos concer- 
nientes a la construcción: aero- 
náutica es la práctica intensi- 
va del aeromodelismo entre la 
juventud. A esta conclusión se 
ha llegado ya en todos los pai- 
ses, y cada Estado organiza 
escuelas, clubs, edita planos y 
libros y organiza concursos pe- 
riódicos en los que se ve la ha- 
bilidad de cada constructor. 


El modelo de avión es un ju- 
guete que, fabricado por ma- 
nos Jóvenes, adquiere un valor tal que puede traducirse como la 
satisfacción máxima del joven, ya que ninguna de sus otras 
creaciones lograrían superarlo. 


El aeromodelismo constituye un resumen de ciencias que 
tienen intervención en el proyecto de un modelo: matemáti- 
cas, geometría y física, etc., resultando, por tanto, un estí- 
mulo agradable en el estudio de todas estas materias. Se fo- 
menta a la vez el amor a la investigación y a los métodos 
experimentales, y se fortalece la voluntad, piedra fundamen- 
tal para triunfar en la vida. 


La juventud de nuestra generación estudia con entuslas- 
- mo Cuanto se refiere a la ciencia: de volar, y por consecuen- 
cia, todo cuanto supone entrenamiento y conocimiento de la 
Aviación, representa una cultura y una preparación para la 
vida del mañana. | : 


El aeromodelismo es ya popular; todos lo conocemos y 
todos ansiamos formar en sus filas, cada día más extensas. 
Y no es solamente ya el hombre maduro, ni el joven, los que 
sienten este anhelo; es también el niño, que a la par de su 
formación física y mental, va forjando su práctica aviatoria. 


Hoy día la juventud siente ya un anhelo: perfeccionado, 
pues no se conforma con tener un objeto que parezca un 
avión, sino que quiere que vuele, Hay un movimiento for- 
midable en todo el mundo por el pequeño modelo que vuela 
solo, bien sea con motor de gomas en torsión, que hacen gi- 





rar la hélice, bien con motor de explosión «a planeador ele- 


vado por diferentes medios. 
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Segundo premio de nuestro Concurso. 


El aeromodelismo es la prác- 
tica de la técnica aérea con 
modelos reducidos que vuelan 
libremente, al que la juventud 
ha imprimido un auge que de- 
muestra su entusiasmo por la 
Aviación, habiéndose extendi- 
do extraordinariamente en toda 
Europa: Alemania, Francia, 
Italia, Inglaterra, Suiza y en 
otros países en menor cuantía, 
y en América, en los Estados 
Unidos sobre todo. Se han crea- 
do Aero-Clubs de aeromode- 
listas, que organizan concursos 
y pruebas verdaderamente im- 
portantes, que fomentan aún más el creciente interés de este 
deporte. 


En Alemenia, país donde se han conseguido “asombrosos 
“records” con aeromodelos, el aeromodelismo está organiza- 
do dentro de la “Deutsche Luftsport Verband”, y agrupa 
unos 4.000 clubs, con unos 500.000 aficionados. Todos los 
años se celebra un gran concurso de lanzamientos de mode- 
los en la Wasserkuppe; a él concurren millares de mú- 
chachos. | 


En Norteamérica, aunque el aeromodelismo no está di- 
rectamente apoyado por el Estado, tiene tal arraigo y difu- 
sión, que este país es el primero cualitativa y cuantitativa- 
mente en la construcción de modelos voladores. 


Existen en Norteamérica clubs de aeromodelismo en can- 
tidad innumerable; si se tiene en cuenta tan sólo los agrupa- 
dos bajo la National Aeronautic Association, de 'Wáshington, 
suman un total de dos millones de asociados. 


En Norteamérica se publica una interesantísima revista de 
aeromodelismo titulada Universal Model Airplane News. 


En Italia comienza a adquirir extraordinario impulso el 
aeromodelismo, organizado por la R. U. M. A. y Aero-Club 
de Italia, bajo el control del Ministerio del Aire. 


En Inglaterra el aeromodelismo no constituye un movi- 
miento de masas, pero sí un deporte con mucho arraigo en- 
tre la juventud y del que cualitativamente tienen mucho que 
aprender otras naciones. | 
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Apercibida en España la encrme importancia de este edu- 
cativo depcrte, realiza grandes esfuerzos para difundirlo y 
propagarlo en su territorio. Actualmente es bastante eleva- 
do el número de Escuelas de Aeromodelismo fundadas por 
la Dirección General de Aviación Civil, protegida directamen- 
te por el Ministerio del Aire. 


También existen en España elementos comparzbles a las 
naciones extranjeras, como lo demuestren algunas marcas al- 
canzadas en concursos celebrados después del Glorioso Mo- 
vimiento. V 


Es por medio del aeromodelismo como se consigue el sen- 
timiento del buen censtructor, que luego se manifestará en 
el Vuelo sin Motor, llegando a ser un buen piloto casi sin 
esfuerzo y como por instinto. 


El hecho de que los “records” de los zeromodelos sean 
homologados pcr un organismo de tanta responsabilidad 
como es la Federación Aérea Internacional, da un gran relie- 
ve a este deporte zercnáutico. 


Los “records” actuales representan marcas muy elevadas; 
distancias superiores a 100 kilómetros y duraciones de vue- 
lo mayores de una bora. 


4 cid 


(13. 


12) 


(3) 
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alta el de más eficacia y mayores características para el ate- 
rriza]e. 


Estas medidas no sólo son las que ofrecen mejores 
rendimientos aercdinámicos, sino que ofrecen al aficionado 
otras ventajas, como son: la facilidad de transporte, el tiem- 
po de construcción, facilidad de centraje y el coste del ma- 
terial. Los aeromodelos superiores a 130 centímetros no '¿por- 
tan ventajas en el rendimiento de vuelo por la simple razón 
de que la fuerza del motor no es censtante ni proporcional 
a su peso. 


De acuerdo con las medidas fijadas, diseñaremos un aero- 
modelo propulsor de gemes que teóricamente daría el mejor 
rendimiento de vuelo dentro de las condiciones establecidas 
por la Federación Aérea Internacional (F. A. 1.). Todas las 
proporciones las reduciremcs a unas simples relzciones de 
tantos por cientos (el cálculo es también aplicable a ve- 
leros). 


Para el cálculo tomaremos, para simplificar lo posible, 
una envergadura de 100 centímetros, Todas las relaciones de 
tantos por cientos esterán referidas a esta cantidad. 


Debe advertirse que a veces la fantasía suele ser muy 





Fig. 1. 


Difícil es dar una perfecta orientación para el cálculo de 
un aeromodelo de performance, sea éste planeadcr, con mo- 
tor de gom2s o motor de explosión. Exige cierto trebajo pa- 
ciente y ordenado, al que deben emplearse fórmulas matemá- 
ticas extraídas de la experiencia que se posee ccn los aero- 
modelos, aunque la mayoría de estas fórmulas scn derivacio- 
nes o adaptaciones de las leyes aerodinámicas, 


Conviene hacer notar, sin embargo, que el aeromodelis- 
mo es un campo experimental, cuyas grandes proporcicnes 
no han sido totalmente investigadas por quienes dedican dia- 
riamente su entusiasmo a tan interesante práctica. 


Pzrece haberse afirmado, después de varios años de ex- 
periencia, lo que se refiere a las dimensiones y propcrciones 
generales que caracterizan un aeromcdelo con motor de 


gomas. 


Los aeromodelos más convenientes sen aquellos cuya en- 
vergadura oscila entre go y 130 centímetrcs, siendo el de ala 
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útil para el diseño de aeromodelos, pero debe limitarse mu- 
cho hasta no poseer una fuerte experiencia. 


ALA 


La envergedura la hemos fijado en 1oo centímetros. Se- 
gún la forma que se le fije al plano (fig. 1), se determinará 
la cuerda (profundidad alar) o el alargamiento (alargamien- 
to igual a envergadura partido por la cuerda media); varia- 
rá de 9 a 12 en la figura 1, en (2 y 3) la cuerda máxima será 
de 14 a 14,5 per Joo, y la mínima de 7 a 7,5 por 100; para 
simplificarle daré la forma (1) con una cuerda de 10 centí- 
metros, cuyo alargamiento será de 10, pues es 100 : 10:= 10. 


Superficie.—Conocida la envergadura y la cuerda media, 


-hallaremos el área del ala (tan sólo multiplicando la cuerda 


media por la envergadura). 
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La carga alar es conocida, y la fija la F. A. L en 15 gra- El diedro alar podrá ser simple o poliedro; deberá adop- 
mos por decímetro cuadrado, como mínimo, en caso de que tarse uno u otro, según la forma del que se utilice (figura 1.2, 
se proyecte un aeromodelo internacional, 1, 2, 3). En el primer caso será simple e igual a un 7 por 100 


Conocida la carga es conocido el peso total del zeromo- Y €n los otros dos el 2 por 100 en el centro y 5,5 por 100 en 
lo, pues si tenemos, en nuestro caso, una superficie de los extremos. En general puede variar entre el 5 y el 10 
10 dm? y una carga de 15 gr. por dm?, el peso total del apa- por 100, según que el vuelo sea de mentaña o llano. En to- 
rato será de 150 gramos en condiciones de vuelo. dos los casos podrá ser poliedro. En nuestro caso (1) toma- 


Perfil RAF EE 





1,25 | 2.50 15,0/20,0/25,0|30,0| 35 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 9o 





X 0/p 0,00 
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Ys |3,42|5,56/6,52 ' 7,84 | 8,83 







































*0,08| 0,00/ — | 0,30| — | 0,70; 1,10 0 T.Ó 





Y¿ 1|3,42|1,96|1.50 | 0,88 dEl 0,30 


1,96|0,92|0,52|0,00 





Oportunamente consideraremos el peso de la “goma mo- remos un diedro simple igual al 7 por 100, o sea 7 centíme- 
tora”; por ahora nos basta saber que debemos reservar en- tros, Es más ventajoso para nuestro cálculo dar el diedro en 


E 3) % r 
tre el 33 y 40 por roo del peso total para el “motor”. Eli- centímetros y no en grados, como algunos creen. 
glendo la cifra menor, si creemos que el modelo será de vue- 
lo lento, y la mayor, en caso de vuelo más rápido, creemos Cuanto más pesado sea el aeromodelo, menos diedro le 


que para nuestro proyecto es más ventajoso que sea de vuelo corresponde. 





lento, eligiendo el 35 por 100 (150 X 35: 100 > 53); 0 Cuanto más lento sea le corresponderá más diedro. Asi- 
sea, que del peso total tendremos que restar el peso motor mismo, a mayor diedro corresponde ganancia en la “estabi- 
(150 — 53 = 97 gramos); con estes 97 gramos de que dis- lidad. 

ponemos para el resto de aercmodelo puede hacerse una cons- El perfil del ala debe escogerse entre los ya apropiados 
trucción satisfactorizmente robusta. El cálculo de pesos se en su aplicación a los aeromodelos, como sen el RAF 32, el 
hará para 14 gramos por dm” (el gramo por decímetro cua-  GRÁNT M-8 y M-9, N. A.C. A. M-6, Clark Y, Eiffel q00. 
drado se reserva para pequeñas desigualdades de peso que El estudio de nuestro aeromodelo está hecho con el RAF 32, 


Ys , 
A 
A | Y» 
¿5 Y5 
ae 5 10. “20 30 40 50 60 70 g0 gr 100 


puede haber en los listones y para tener un pequeño margen pero admite el uso de los demás mencicnados, así como otros 
en la construcción). Se entiende que cada uno empleará sus experimentados por el aficionado. Daré una idea de cómo 
conocimientos y su ingenio en construir lo más liviano posi-_ debe construirse un perfil. 

ble, sin comprometer la solidez de la estructura. En el final 

del artículo daré unas pequeñas tablas de pesos de listcnes Seguiremos la construcción del Raf 32, que es el que 
y materiales para poderse orientar en estos cálculos de pesos. utilizamos en nuestro proyecto. 
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CP = 43 por 100 1=0', 



















































































| | 
O 0 7,5 | 10 20 30 40 50 60 ; 70 80 90 100 
MEA: MECTINA: APRSDDO FISES ARNESES: SIDRA: 
| | | mw 
4 7] 7195 | 8,92 | 9,68 | 11,28| 11,70 | 11,40 | 10,51 | 9,15 ¡ 7,333 | 5,22 | 2,80 | O,I5 
| y 
4 1,48 | 1,14 | 0,88 | 0,50 0,03 | 0,00| 0,00; 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 














Un perfil está dado por un sistema de ejes coordenados, 
cuya abscisa da las distancias a que deben colocarse los dis- 
tintos puntos de las ordenadas; éstas tienen dos valores: uno, 


MO O 


Este trabajo es preferible hacerlo con papel milimetrado. 
Nuestro perfil lo hemos sacado directamente de la tabla, 


porque su longitud es de ro cm.; en caso de tener que cons- 


ay 


Fig. 2. 


que dará la curva correspondiente al extradós, y el otro el 
intradós. Si el perfil es simétrico, una de las curvas estará 
situada en la parte inferior del eje X, y su numeración estará 
. afectada del signo menos. 





Fig. 3. 


Empezamos por construir el eje X,.-y sobre éste tomare- 
mos las distintas distancias, y sobre estas distancias levanta- 
remos sucesivas perpendiculares, marcando en cada una de 
ellas la medida correspondiente a Ys y Yi; uniendo los suce- 
sivos puntos, nos determinará la curva correspondiente al 


perfil. | 


DERFIL 616 


CP = 34 por 



































Tas 10 20 30 | 40 50 60 
| 
Y, [| oj00 | 2,50| 3,60 4,27| 4,57| 5,20 5,301 5,10] 4,501 3,85 3 2 
Y; 0,00 — 2,50/— 3,60— 4,27 — 4,57|— 5,2 Po 5,30/— 5,10 — 4,50|— 3,85 3 de 











truir uno, por ejemplo, de 12 cm., multiplicaríamos todos los 


datos por 12 o por el número que sea. 
A continuación damos el perfil y tabla del Clark Y, el 


CP = 43 por 1oo, que se indica en él es la distancia a que 
se halla el centro de presión del borde de ataque, a una inci- 


dencia de o*. 


Colocaremos en los extremos del ala un perfil bicon- 
vexo o autcestable, teniendo en esta parte el ala algo 
más de incidencia. 

La incidencia alar la podemos fijar en tres grados, 
afinándola convenientemente cuando se haga definitivamente 
el centraje eu el campo. 


FUSELAJE 


Diseñaremos el fuselaje partiendo de la envergadura como 
base de nuestro cálculo que, como se recordará, son 100 cen- 


tímetros. 


SAINTP-CYR 17 





100 1= 0. 
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La forma más conveniente para sección transversal ha 
sido y es tema de discusión entre los aeromodelistas; pero es 
evidente que las formas perfiladas reducen al mínimo las re- 
sistencias parásitas, favoreciendo aerodinámicamente el 2erc- 
modelo que, por tanto, aprovechará mejor las corrientes tér- 
micas cuando tenga que portarse como velero, es decir, cuan- 
do deje de funcionar «l motor; las formas más convenien- 
tes y más usadas para esta sección transversal son las indi- 
cadas en la figura 2. 


La forma longitudinal del fuselaje debe diseñarse dentro 
de un perfil uniformemente grueso; así tendremos una forma 
de buenas condiciones aeredinámicas; esto no quiere decir 
que tenga que tener exactamente la forma de un perfil deter- 
minzdo, sino que variará dentro de él y a gusto del aficio- 
nado (fig. 3). 


Un perfil muy apropiado para ello es el Saini Cyr 171. 


El fuselaje tendrá una longitud total que oscile entre el 
75 y 85 per 100 de la envergadura; fijaremos para nuestro 
modelo So centímetros. 

El área de la sección máxima del fuselaje será, como mi- 


de 
ed 


nimo, según fija la Federación Aérea Internacional, de 


a ; L- 
(L es la longitud del fuselaje; en los veleros es 7). 





Fig. 4. 


La altura máxima del fuselaje oscilará entre el 10 y 10,5 
por 100 de la envergadura (10 cm.); la anchura máxima os- 
cilará entre el 6 y el 7 por 100 == 6,4 cm., o sea que ncs de- 
terminará una superficie de la sección máxima de nuestro 
aeromodelo de 64 cm?. Respecto a la forma de esta sección, 
para nuestro aeromodelo la considero rectangular, pudiéndo- 
se adoptar cualquiera de las formas de la figura 2, o bien la 
que considere el aficionado más conveniente para su mode- 
lo, desde el punto de vista más aerodinámico. La forma. rec- 
tangular adoptada es la que ofrece mejores ventajas cons- 
tructivas. | 


Debemos tener en cuenta la colocación de los diferentes 
elementos del fuselaje para lograr que el modelo salga “cen- 
trado”. 


Supondremos que el fuselaje es el astíl de una balan- 
za (fig. 4) de brazos desiguales, y cuyo punto de apoyo debe 
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Estes distancias son la A, que es el momento de nariz, 


o sea distancia de la nariz del aeromcdelo al primer tercio 


del ala; estará comprendido entre el 30 y 31 por 100 de la 
envergadura, o sea 30 cm. A la distancia de 3o cm. de la 
nariz es donde corresponde el primer tercio del ala (fig. 5). 





Fig. 5. 


Distancia B, que es el momento de cola, o sea distancia 
desde el. primer tercio del ala al centro del estabilizador, es 
igual al 50 por 100. Para el caso de superficies distintas de 
estabilización corresponde distintas distancias de B, por lo que 


el momento de nariz puede oscilar entre el 45 y 60 por 100. 


En nuestro cálculo A es igual a 30 cm. y £ 46, o sea que 
escogemos para B un 46 por 100, porque colocamos el esta- 
bilizador muy retresado; tendremos 30 + 46 + 4 = 80 cen- 
tímetros, que es la lcngitud del fuselaje; el 4 es la distancia 
del centro del estabilizador al final del fuselaje. 


La distancia vertical del eje de tracción del aeromodelo 
al ala será equivalente al 6,5 por 100, igual a 6,5 Cm., y sl- 
tuado debajo del extradós del ala. El eje de tracción es una 
línea perpendicular al plano del círculo descrito por la héli- 
ce, situado en la dirección del eje longitudinal del fuselaje. 
Posee una pequeña incidencia con respecto a la línea de vuelo. 


El centro de gravedad está situado a una distancia de 10 
a 13 cm., por debajo del eje de tracción, para que la estabili- 


dad en vuelo con motor sea satisfactoria. 


estar en el lugar en que se asiente el “centro de presión” del 
8 q Pp 


ala (final del primer tercio de la cuerda) y, por consiguiente, 
es donde corresponde teóricamente el centro de gravedad. 
Las distancias de este centro de gravedad a la nariz y cola 
deben hallarse con la mayor aproximación posible, ya que de 
ello depende el centraje teórico del aparato. 
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"ig. 6. Fig. 7. 


Deben hacerse notar varios detalles, que deben tenerse 
en cuenta en el proyecto del fuselaje. La forma de éste in- 
fluirá notablemente en la situación del centro de gravedad 
y de la línea de tracción. La forma que se le dé a la nariz 
debe permitir el fácil montado y desmontado del “motor”, 
teniendo que ser lo suficientemente ancho para que entre la ma- 
deja de gomas sin rozamientos, que podrían malograrlas (fi- 
gura 6). Los ganchos deben estar bien situados, a poder ser 
recubiertos de un pequeño tubo de goma; éstos serán de 
alambre de acero. El tren de aterrizaje debe ser lo más fle- 
xible posible, a poder ser de bambú; en caso de que no se 
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posea una tira lo suficientemente larga, se intercalará en una 
varilla rígida, del grueso que creamos conveniente, una pe- 
queña tira de bambú, que la podremos obtener de cualquier 
sitio, por jemplo, de un abanico de señora, de la jorma que 
se indica en la figura 7. Lo debemos construir lo más simple 
posible, a poder ser monopata; el eje estará situado a 3 cen- 
timetros por debajo del círculo que describe la hélice, estan- 
do el aecromodelo en línea de vuelo y situado en el fuselaje, 
delante del centro de gravedad, a la distancia equivalente a 
un tercio de la que media entre la nariz y el centro de gra- 
vedad del fuselaje. 


TIMON DE DIRECCION 


Es el elemento a que el aficionado dará una forma pura- 
mente a capricho, preferentemente elíptica, constituido por 
un perfil biconvexo simétrico; también puede aplicarse un per- 
fil sustentador como el Clark Y, ubicado el extradós hacia 
el lado en que produce la torsión de la hélice para que el 
aeromodelo vire contra el par producido por ésta, Aplicando 
uno u otro perfil no hay ventajas apreciables. 


Tendrá una superficie equivalente al 12 - 15 por 100 de 
la superficie alar. Para el nuestro será igual a 1,5 dm?, con 
un alargamiento que oscile entre 6 y 7, y una envergadura 
comprendida entre el 20 y 25 por 100; nosotrcs le fijaremos 
un alargamiento de 6 y una envergadura de 20 cm. 


La cuerda máxima oscilará entre el 6 y 7 por 100, y la 
mínima entre el 4 y 5 por 1oo, referidas a la envergadura. 
Para nosotros, la máxima será de 6,5 cm. y la mínima de 
4 centímetros. 


El timón puede ser doble, en cuyo caso la superficie me- 
dia estará comprendida entre el 25 y 30 por 100. 


ESTABILIZADOR 


El estabilizador deberá satisfacer sus condiciones median- 
te un perfil biconvexo o sustentador como el Clark Y, con 
una superficie equivalente del 27 al 30 por 100 de la super- 
ficie sustentadora; para nosotros será igual a 2,8 dm?. 


Con una envergadura. igual al so por 100, o sea 30 cen- 
tímetros, la cuerda la hallaremos partiendo la superficie per 


28 
la envergadura, o sea C= o = 5,6 cm.; procuraremos que 


oscile entre 5 y 6,5 por 100; fijadas estas dos medidas po- 

dremos determinar el alargamiento, o sea la envergadura par- 

tida por la cuerda media igual a se 
me 


ed 


TZ 0; procuraremos que 


oscile entre 9 y 12, 


Se utilizará un perfil biconvexo o sustentador cuando el 
estabilizador sea pesado o cuando se utilicen dos timones de 
dirección para que nos levante la cola; de lo contrario, el mo- 
delo tendría tendencia a colgarse y tendríamos que colocar 
un pequeño contrapeso en la nariz. 


La incidencia del estabilizador no la podemos determi- 
nar directamente, pues dependerá de la inclinación con que 
el aire producido por la hélice choque con éste; procuraremos 
que el estabilizador esté colocado paralelamente al eje de 
tracción de la hélice. Según los casos, esta incidencia variará 
entre 2 y —2 grados. Esta parte la dejo a la experiencia del 
aeromodelista; desde luego dependerá mucho de la pesadez 
de la cola. 
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En un perfil que avanza en una masa de aire, la desviación 
de las capas o filetes de aire da lugar a un vacío o succión 
en el extradós del perfil y una presión en el intradós. La suma, 
de la presión y vacio constituye el efecto sustentador del 
perfil. Hay que observar que en un perfil en movimiento, si 
la incidencia es normal, el vacío es tres veces aproximada- 
mente más grande que la presión de debajo del ala (fig. 8). 


Esto debe tenerse en cuenta en la colocación del estabili- 
zador, pues si lo colocamos como en la figura o, parte de la 
superficie del timón de dirección quedará anulada por estos 
efectos, mientras que si lo: colocamos como en la figura 1o, 
estos efectos quedarán disminuidos, pues la corriente de aire 
le arrastrará algo y caerá fuera del timón de dirección. 





Fig. 9. 


Fig. 8. Fig. 10. 


Para favorecer las condiciones del estabilizador del 
aeromodelo podremos darle'un pequeño diedro, iguwal a un 
2 por 100 de la envergadura alar. 


HELICE 


El elemento propulsor del aercmodelo constituído por la 
hélice reclama estudios muy perfectos y delicados, debiendo 
tener una adaptación adecuada a cada aeromodelo. 


Un aeromodelo poseído de una hélice insuficientemente 
adaptada, no dará las características de velocidad y eleva- 
ción para las cuales ha sido construído. La hélice que ha de 
transíormar el movimiento circular del motor en una fuerza 
tracción, está constituída, en síntesis, por dos palas, fijadas 
radialmente en el eje del motor, de tal manera que al girar 
en un sentido determinado, cada pala se presente con una 
incidencia positiva, de modo que cada una, al girar, experi- 
mente una sustentación igual y de dirección paralela al eje 
del motor con tendencia a ser arrastrada, 


Las palas tendrían que poseer un perfil igual al que tie- 
nen las alas de los aeromodelos, pero tendrían un peso exce- 
sivo, por lo cual se les da una concavidad suficiente para 
que produzca los efectos de tracción y sea lo suficientemente ro- 
busta para que no se rompa cuando tropiece con un obstáculo. 


En la. aplicación de la hélice en un aeromodelo intervie- 
nen factores de orden experimental, ajenos al cálculo. Para 
que una hélice calculada dé el resultado que corresponde, 
sería necesario conocer el ángulo de planeo o velocidad de 
caida; se conoce teóricamente con atmósfera en plena calma 
y el aparato en su condición máxima de construcción, es de- 
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cir, carga alar mínima, reglaje correcto y rendimiento medio 
del motor. 


Como puede observarse, son tres factores completamente 
variables, sobre todo el factor goma motora, sobre el cual 
no existe una base seria para el cálculo, ya que todo depen- 
de de la calidad y frescura de la goma y de la longitud y 
espesor de la madeja. 


No obstante, indicaremos las caracteristicas que corres- 
ponden; el aeromodelista determinará lue- 
go experimentalmente cuál es la hélice que 
más conviene a su aparato. 


Hélice para carga alar mínima de 15 
gramos por din”. 


El diámetro de la hélice oscilará entre 
el 35 y 40 por 1oo de la envergadura, y 
tendrá un paso. igual a una o una vez y 
media el diámetro. 


El paso de una hélice es la distancia 
que ésta recorre en una vuelta completa 
y avanza arrollándose con la inclinación de 
la incidencia media de las palas. En gene- 
ral, el rendimiento de una hélice aumenta con el diámetro y 
el paso, y disminuye cuando crece el número de vueltas. 


Supondremos que el diámetro en nuestro caso es de 36 
centímetros, y el paso de 40 cm. Cuanto más pesado sea el 
eeromodelo, más paso tendremos que dar a la hélice. 


Determinado 'el paso, podremos determinar las medidas 
a y b que corresponden al bloque (figura 11). El paso es 
E h 
igual P=x5r E 

P es conocido, T y r, también, pues conocido el diámetro 
es conocido el radio, que es su mitad. Fijando 5 convenien- 
temente más o menos ancho para obtener mayor superficie 
de pala, así podremos lograr que el aeromodelo sea de vuelo 
rápido o lento, pero nunca excederá a 7,5 cm.; para el cálcu- 
lo de nuestra hélice le fijaremos a » 6 cm. 





. , * P » b 
Despejando 4 de la fórmula anterior, tendremos h = 
A 
. 6 
y dando valores tendremos hh = -.:%. = 2% 42 cm. 
sl 3,14 . 18 56,5 





Figure. 11. 


En general, la anchura de la pala estará comprendida 


entre => y = del diámetro, determinando la altura / de 


, 


la forma anterior . 


La superficie de la hélice será igual a Sp = 1/2b.D = 
= 1/2.6.36= 10,8 cm?, que corresponde aproximadamen- 


te a 1 cm? de la hélice por cada 1 dm? del ala. 


51 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El bloque que corresponde para la construcción de esta 
hélice es de 42 X 60 X 360 dado en milímetres. 


Puede estudiarse también la aplicación de la hélice mo- 
nopala o bipala plegable; ambas cuestiones están dentro de 
las mejoras que el aficionado puede introducir, y por tratarse 
de un importante factor de rendimiento debe insistirse en 
experimentarlas. 


Para la construcción de la hélice se trazarán las dos dia- 





Figs, 12 y 13. 


gonales cruzadas, una de cada base del paralelepipedo, y un 
perfil que las recorra (fig. 13). 


La anchura máxima de la pala corresponde a la mitad 
de la pala. Para la construcción y marcado de la hélice, fijar- 
se en la figura 12. 


GOMA MOTOR 


Es el factor de más importancia. Aparte de la selección 
de la goma, el aficionado debe considerar la colocación en 
el fuselaje del soporte trasero para el enganche de la madeja 
de goma en el lugar más adecuado a las características de 
su modelo. La experiencia que se posea será de suma utili- 
dad para este caso. 


El peso mínimo de la goma-motor representa del 33 al 
40 por 100 del peso total del ¿parato listo para el vuelo; ele- 
simos para nuestro cálculo el 35 por 100, o sea, tendremos 
un peso de 53 gramos de goma; de esta manera determina- 
remos el largo y espesor de la madeja, elevando el porcentaje 
hasta el 40 por 100 en caso necsario. 


La longitud de la madeja de gomas tendrá que ser una vez 
y media la longitud del fuselaje; hallada la longitud, será 
fácil determinar el espesor. 


La medida de goma más conveniente es la de sección 
1 X 3 milímetros. | 

Para su mayor conservación, deben guardarse con polvos 
de talco. Para su mejor rendimiento, las lubricaremos con una 
emulsión de glicerina, jebón sin sosa y agua. Una vez utili 
zada una madeja, debe lavarse lo antes posible con agua y 
jabón sin sosa, enjuagándclas con mucho cuidado a fin de 
no deteriorarlas. 


CENTRAJE 


Se pondrá mucha atención en los ensayos preliminares en 
tierra; esto asegurará un resultado positivo en el vuelo; no 
hay nada más descorazonador para un buen aeromodelista 
que ver a su aeromodelo prototipo que no vuele y verlo es- 
trellarse en su primera prueba. 
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Para hacer el centraje preliminar se armará el aeromode- 
lo completamente, sin el ala, pero con el tren de aterrizaje, la 
hélice y el mctor, y si éste es más largo que la distancia entre 
ganchos, se la arrollará ligeramente para que quede extendi- 
do sin exceso, y se sujeta la hélice con un hilo de coser (fig. 4). 


Se dispone encima del fuselaje una varilla ligera, en cu- 
yos extremos se suspenderá el aparato con dos hilos de co- 
ser. Se suspenderá tedo por un hilo, que se mantendrá ccl- 
gado. Esta operación se hará zl abrigo de las corrientes de 
aire. Después de haber hecho un pequeño ojal, en el cual 
se deslizará nuestra varilla, se atará un trocito de metal en 
punta, que hará de plomada. Después se desplazará el anillo 
hasta obtener la horizontalidad del aparato, v se marcará 
donde apunte la plomada. 


Después de fijar el ala, aproximadamente a un tercio ¿de- 
lante en relación al punto que se acaba de marcar, se verl- 
ficará el equilibrio y se le restablecerá, desplazando a la vez 
en muy pequeña cantidad el ala y el ojal del hilo de suspen- 
sión, hasta que el aparato completo quede horizontal y que 
la punta de la plomada esté a un tercio de la profundidad 
de! ala, o sea el centro de presión del ala. 


Esta será la posición de reglaje teórico que servirá de pun- 
to de partida al reglaje práctico en el campo. 


Si por defecto de proyecto o de construcción se está obli- 
gado a retroceder el ala de una manera exagerada—en gene- 
ral esto ocurrirá cuando la cola sea pesada—, será necesario 
colocarle delante un pequeño peso o reemplazar la hélice por 

una de madera más pesada. 





RESUMEN DE LAS CARACTERISTICAS DEL 
AEROMODELO 


Envergadura de ala: 100 cm. 
Alargamiento: deg a 12, igual a 10. 
Cuerda máxima: 14 a 14,5 por 100. DN 
Cuerda mínima: 7 a 7,5 POr 100........ id 

Perfil: RAF 32. 

Incidencia: 2*. 

Forma de la superficie alar: rectangular. 

Diedro: 7 por 100; come es simple, 7 cm. 

Superficie alar: 10 dm?. 

Carga alar: 15 gramos por dm?. 

Peso: 150 gramos: 

Longitud del fuselaje: 75 a 85 por 100, igual a 80 cm. 

Area de la sección máxima del fuselaje: 

Alto máximo del fuselaje: 10 a 11 por 100, igual a 10 cm. 

Ancho máxime: 6a 7 per 100, igual a 6,4 cm. 

Momento de nariz: 30 a 31 por 100, igual a 30 cm. 

Momento de cola:. 45 a 60 por roo, igual a 46 cm. 

Distancia del ala a la línea de tracción: 6,3 por 100, igual 
a 6,5 cm. 

Superficie del timón de dirección: 13 a 15 por 100, igual 
a 1,5 dm?,. 

Perfil: biconvexo. 

Envergadura: 20 a 25 por 100, igual a 20 cm. 

Alargamiento: 6. 
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Cuerda máxima: 6 a 7 por 100, igual a 6,5 cm. 

Cuerda mínima: 4a 5 por 100, igual a 4 cm. 

Estebilizador: de forma preferentemente rectangular. 

Superficie: 27 a 30 por 100, igual a 28 dm?. 

Envergadura: zo por 100, igual a 50 cm. 

Alargamiento : de g a 12, igual a o. 

Cuerda: 5 a-6,5 por 100, igual a 5,6 cm. 

Incidencia: 2%. 

Hélice: 35 a 40 por 100, igual a 36 cm. 

Paso: de 1 a 1,5 el diámetro, igual a 36 cm. 

Ancho máximo de la pala: 6 cm. 

Superficie de la hélice: 108 cm?. 

Block: de 42 X 60 X 360. 

Goma motora: 33 a 40 por 100, igual a 53 gramos. 

Conviene aclarar que se ha dado al cálculo de nuestro 
aeromodelo una tolerancia que permite ai aficionado la Jiber- 


ted necesaria para diseñar la forma de su aparato más o me- 
nos a su fantasía. 


Ahcra que poseéis los elementos suficientes para diseñar 
y calcular vuestro aeromodelo, debo hacer algunas adverten- 
cias que considero de suma importancia en todos los cascs, y 
más tratándose de un modelo “prototipo”: 


No alterar las características fundamentales, a fin de bus- 


car mayor fineza. 


Emplea tus conocimientos y tu iniciativa personal en sim- 
plificar los detalles de enganches, uniones, unión de ala con 
el fuselaje, concepción del tren de aterrizaje, aplicación de la 
goma motora, etc. 


Evita sobre todo lo complicado y todo lo que significa 
“resistencia parásita”, haciendo uso de tus propias experien- 
cias y las ajenas, pues imitar a los otros. en este caso es per- 
feccionarse a si mismo. En todas estas astucias está formado 
el progreso actual del aeromodelisme. | 


No esperes que tu modelo vuele del todc bien desde las 
primeras pruebas. Á veces son necesarios muchos planeos 
antes de aplicar motor por primera vez. Haz repetidas prue- 
bes, sin alterar lo fundamental del aercmodelo, hasta cense- 
guir que éste rinda el máximo, a base de tener un centraje 
correcto. 


eterminar cuál es la madeja de gomas que da mayor 
rendimiento y prepara: tres o cuatro exactamente iguales, al- 
ternándolas cada dos vuelos. 


Para el aeromodelista que empiece es necesario que apren- 
da, y por consecuencia, que estudie metódicamente el mode- 
¡0. Deberá interesarse en someterse a una pequeña discipli- 
na, que consiste en: 


Empezzr por los modelos simples, aunque sean infantiles. 
Aplicarse en construirlos bien. 
Esferzarse en hacerlos volar correctamente. 


Corregir los defectos que pueden presentarse, ya de cons- 
trucción o de centraje. 


No empezar por los modelos más complejos o personales 
hasta después de haber obtenido excelentes resultados con los 
aparatos estudiados por los aeromodelistas experimentados. 
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Y sobre todo, no principiar nunca con grandes aparatos; 
más bien hacerlos pequeños y de construcción fácil. 


El principiante debe empezar por construir alguna ma- 
queta sólida. Nunca empezará con maquetas volantes, que 
no tienen más que belleza y vuelan con dificultad. 


No empezar nunca construyendo un aeromodelo con mo- 
tor de explosión, pues el centraje de éstos exige mucha ex- 
periencia. 





Todo principiante debe construir y proyectar. Si tiene éxi- 
to, quedará satisfecho; si el aeromodelo no marcha, lo tirará; 
pero mejor sería en ese momento buscar la explicación de las 
causas del fracaso, y si es posible, que lo estudie, que en la 
mayoría de los casos son corregibles en vez de dejarlos, cre- 
yendo que el mal resultado es debido al azar. 


Todos los aeromodelos bien construídos y centrados vue- 
len bien, pero debemos obtener el máximo de ellos; así podrá 
experimentar la innegable y legítima satisfacción que propor- 
cionan las buenas características de un aeromodelo propio. 
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MATERIALES Y LISTA DE PESOS 


Maderas más utilizadas, con sus respectivos pesos espe- 
cíficos: 


Pino, pino de Balsaín, pino de oregón, abeto o pinabe- 
te, 0,5. 

Spruce o abeto del Canadá, 0,4. 

Madera ultraligera (J. A. P. A.), 0,2 y 0,25. 

Balsa, 0,15 y 0,20. 


— 
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Sección Peso Sección Peso Espesor Peso 
en mm. por m. enmm.  porm. | enmm. en dm? 
e E 0,5 gr. 1X 15 | 0,75 g8r.! 05 1 2,5 
1,4 X 1,4 1 1X2 ¡1 ! 5 
1.5 1 1,5 | 1,1 1. X 3 LS p EE E 
e e TE 0 E 3 2 15 
232x251 0311 2X4 4 3 7 A 
3X3 as 2X5 13 | 4 30 
4X4 ¡y 8 3x4 106 
EXE A e ES Peso =espesor. 
6X6 | 18 3X6 ¿9 d=densidad o 
| ax 538 peso espe- 
Peso = v. d. $ X6 15 | cifico, que 
; = volumen. 5 X8 ¡20 | es el mismo 
d = densidad. 5 X ro | 25 número. 
| 
CONTRAPEADA LISTONES DE BAMBÚ HILO DE ACERO 
en mm. dado en mm. ¡P=r?,27.—r es el radio 
A AS A ca 
Espesor | ed Espesor | poi | ea a 
0,5 > E E 0,3 | 0,2 | 0,3 
1 1,4 X 1,4 : 1,6 04 | 1,2 
iS Ad Ae 3,2 | 0.6 | 206 
2 | POE A mas Eli 1087 4 4,5 
3 i ] | 1 | 6,4 
4 | | | 1,5 | 13 
2 | 25 
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PEQUEÑA CRÍTICA DEL MÉTODO 
ISALOBÁRICO 


Por JOSÉ MARÍA JANSÁ GUARDIOLA, Meteorólogo, Comandante asimilado. 


En la práctica diaria del análisis del tiempo conserva una 
gran importancia. el antiguo método isolabárico, tanto por 
su valor propio como por su íntima conexión con los elemen- 
tos dinámicos, frentes, masas de aire, etc. El meteorólogo no 
puede, pues, prescindir de usarlo, y, por tanto, le conviene 
conocer su exacta significación para no caer en los dos de- 
fectos, igualmente perniciosos, de menospreciarlo o de sobre- 
preciarlo. Con este objeto vamos a aplicarlo a algunos casos 
ideales de extremada sencillez que permitan un análisis teó- 
rico, puesto que en los casos reales, siempre complicados, 
suelen quedar enmascaradas las verdaderas relaciones entre 
el campo isobárico y sus futuras modificaciones y el campo 
isalobárico, tendiéndose casi siempre a exagerar.la importan- 
cia de estas relaciones. Pretendemos reducir la confianza en 
el método a sus justos límites, sin que deba verse en nues- 
tro propósito ninguna intención despectiva, pues, por el con- 
trario, ya hemos dicho que lo consideramos como uno de los 
mejores instrumentos de que disponemos. 


Dado el carácter teórico de nuestro trabajo, vemos a li- 
mitarnos a las variaciones instantáneas, considerando suce- 
sivamente el caso de una depresión aislada y el de una serie 
regular de depresicnes, Las variaciones de presión pueden pre- 
ceder, bien de cambios intrínsecos del meteoro, caracteriza- 
dos por la variación de los parámetros que lo definen, o bien 
por su movimiento; tendremos que considerar, pues, todes 
estas posibilidades. 


La variación instantánea es, sencillamente, la derivada 
de la presión con relación al tiempo. 


DEPRESION AISLADA 


Supongamos una depresión circular aislada, abierta en 
un campo de presión uniforme. Tomemos coordenadas pola- 
res con el polo en el centro de la depresión, y llamemos + 
al argumento y e al radio vector de un punto cualquiera. 
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Segundo premio bis de nuestro Concurso, 


Sean P, a y D tres constantes: P representa la presión uni- 
forme fuera de la depresión; «a, la semiprofundidad de la 
misma, y D, su diámetro. Designemos por p la presión en 


el punto de coordenadas », p. Para p > 2 será, por tan- 


to p = P, mientras que para £ = supondremos que la pre- 


Ñ 


independiente de «+ por la supuesta simetría circular de la 
depresión. Las isóbaras son circunferencias concéntricas. La 
presión en el centro (mínima) será p, = P— 24. Para con- 
cretar, aplicaremos nuestros cálculos a un ejemplo numéri- 
co. haciendo P = 1.020 mbs., a = 15 mbs., y D = 2.400 ki- 
lómetros. Adoptaremos, mientras no se advierta lo contra- 
rio, come unidades, el milibar, el kilómetro y la hora. 


sión venga dada por la expresión 


2 





-—— 


P Pa. (14 cos (1] 


Como los parámetros que definen la depresión son dos, 
habrá dos posibilidades de variación intrínseca, y teniendo 
en Cuenta ¿demás la variación producida por movimiento, 
resultan tres casos elementales. Vamos a tratar sucesivamen- 
te de ellos y de sus combinaciones por superposición. 





Depresión inmóvil que se ahonda o rellena.—Correspon- 
de a la variación de a sola. La variación instantánea será: 


d O d 
e == Sp y een (17 
dl oa di 
La derivada parcial se calcula inmediatamente: 
op + 2 T ) (1 
T— mm — | cos —— y 
0a o D p 
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Las curvas de igual variación son circunferencias concén- 
tricas con las isobaras. Lia variación nula ocurre en la a 


cunferencia límite. La máxima en el centro, y val 


-es positiva, y E 





2 ES 
resulta ne- 


e É 
gativa; es decir, la presión disminuye en as A campo, y 


al contrario si la depresión se rellena. Por el motivo que 
ma 


NE 


Si la depresión se ahonda 


con lo cual la variación 


> da 
luego se dirá, tomamos - de 


máxima resulta = —2- que sustituyendo valores numé- 


7 , 
ricos nos da —0,03927 milibares por hora. 

Depresión inmóvil que se extiende o reduce.—Si cambia 
solamente D, la variación instantánea será: 


dp dp dD 
rt . IV 
di DD" de” 0 
y la derivada parcial, 
of 274 an 
HA XA OSO A ps [V] 
op 0% D 


Las curves de igual variación son también circunferencias 
concéntricas. La variación nula se obtiene en el centro y en 
la circunferencia límite. La máxima se obtendrá derivando la 











ecuación [V] con relación ap, o sea: 
2 T 2% 2 T 
A a EI AO 
es decir: 
2 T 2 
tang p= — D +» 


o “?. 
116% 15; 


. ... : ad D 
y por tanto, para nuestro ejemplo numérico, si se hace ;--= 1 


ae 
(es decir, la depresión se ensancha a razón de un kilómetro 
por hora), resulta.:. 


=-775 Kms. 


p máx 


ap 
A — 0,01122 mb/h., 
dt) máx 


| 


lo cual significa que a lo largo de toda la circunferencia de 
radio 775 kms., la variación de presión es máxima, y baja 
o,o1122 milibares por hora. 


Si en vez de ensancharse la depresión se reduce, o sea 7 


es negativo, la presión se eleva en todo el campo. 


Depresión móvil e invariable.—Supongamos que la depre- 
sión se mueve con movimiento rectilíneo y uniforme sin mc- 
dificarse. En un punto cualquiera la presión variará por este 
solo motivo, y si se toma por eje polar y a la vez de abscisas 
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en un sistema cartesiano la trayectoria del centro, la varia- 
ción instentánea será la siguiente: 


do 
dl 


ap 


97 
di de ' 


0» 








== 8 


donde g,, representa el gradiente de presión en la dirección x 
y v la velocidad de traslación. El signo menos aparece por- 
que los gradientes se miden en el sentido os las presiones de- 
crecientes. 


El interés está, como siempre, en la derivada parcial, que 


es fácil de calcular: 
Op 25. P 2 T 
LP XA AHÑÁ AA AAA RÁ a Sem — pp 2 — 
y9] Do Y) 0 p 
2234 2% 
= — COS y sen p. [VI] 








Para tener una representación gráfica de esta función de- 
terminaremos las curvas que tienen por ecuación g, =4% 
(f constante), o sea las isalóbaras de variación instantánea 
para v = 1. La construcción de estas curvas presenta espe- 
ciales dificultades, porque el radio vector p aparece bajo el 
signo seno. (Véase nota 1.) 


La variación nula se obtendrá escribiendo: 


27 


cos p . sen — p= 0, 
' D 


que se descompone en estas dos: 


cos p = 0, 

27 ó 
sen — p = 0. 

Dt 


La primera es la ecuación del eje de las y, y la segunda 


se vuelve a descomponer asi: 


p 


que representan, respectivamente, el origen de coordenadas 


* » 1 > r . ” o: 2 T a 

y la circunferencia límite. El valor máximo de k será A 
D 

que corresponde al punto de coordenadas y == 17,p = e 


Los valores intermedios de / dan curvas cuya forma se ve en 
la figura 1. Los valores positivos de fc dan curvas completa- 


mente contenidas en el semicirculo posterior, y los negativos 
2 


D 





las dan contenidas en el anterior. El valor mínimo — 


corresponde, análogamente, al punto de coordenadas y == 
= 0,0. =-—. Todas las isalóbaras son simétricas con 


4 
relación al eje de las v, y la figura lo €es, además, con relación 
al eje de las y si se prescinde del signo de £. 


Los valores numéricos de nuestro ejemplo nos dan 
2 Ta 
E 
ximo absoluto, que equivale a casi cuatro milibares por cien 
kilómetros. Si la perturbación marcha con una velocidad de 
35 kms. por hora, resulta una variación instantánea máxima 


de unos cuatro milibares en tres horas. Esta variación máxl- 


= 0,03927. Este será, pues, también el gradiente má- 
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Fig. 1. 


ma ocurre en el punto medio del radio situado sobre la tra- 
yectorla. | 

Depresión móvil que se ahonda o rellena.—Veamos cómo 
<e transforman las curvas de igual variación en el caso de 
una depresión que se traslada al mismo tiempo que se añon- 
da o rellena. Se tendrá: 


a O de D% da en 
e e E 
de de di * da dí 
. nd eel do EA e o 
Si se hace simultáneamente PAT E las variaciones 


de presión debidas a ambos motivos resultan desproporciona- 
das: la variación preducida por la traslación resulta, como 
sabemos, igual a 0,039 mbs. por hora; en cambio, la produ- 
cida por el 2hondamiento hemos visto que será de dos mili- 
bares por hora; la primera sería despreciable en comparación 
con ésta. Para hacerlas del mismo orden de magnitud, escribi- 
remos que las variaciones máximas debidas a ambas causas 
q» da sa 

ai" "BE e 
zón por la cual ya anteriormente hemos tomado -este valor 


da 
de E 


Esta es la ra- 


— 
pa 


son iguales, poniendo 


La variación instantánea será, pues: 





za 
D 


op 


+ 


da * 


dp 0p 


PATA npag=.-> > 


dt Do 


es decir: 


27 
COS 9 . Sen — 
: D 


27a 





O: sea! 


2T 


2 
Cos — o == pl 
D : d 


2 Cos o - sen PD p 10: 
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+ 


habiendo puesto k'=1 + k a A la variación nula co- 


rresponde la ecuación 


27 27 
2 COS Y + SED — p — COS -=p == 1, 
$ D D 


1) ; 
— , cualquiera que sea +, pero no 


que se satisiace para p = : 


T » . » . 
para 9 =>, independientemente de p; esto quiere decir que 
A la circuníerencia límite continúa siendo una cur- 
E va de variación instantánea nula, pero ya no 
DN de e iO lo es el diámetro perpendicular a la trayec- 
: toria. La figura de las isalóbaras es simétrica 


cón relación a la trayectoria, pero há dejado de serlo con 
relación al eje transverso: el núcleo de baja se ha ensan- 
chado y profundizado en detrimento del de alza, que apare- 
ce como un menguante lunar. Los valores extremos de k 


4 2) É D r 
son Eo. 1,23607, Y — 770 3,23607 (véase nota ll), 
correspondientes, respectivamente, a los puntos de coordena- 
) 
daso=="=,p = (116% 347) . LP yo=0,= (—63* 26) . 
D | e 


mE Los valores numéricos de nuestro ejemplo nos 


dan 776 y 422 kilómetros. Si la depresión, en vez de ahon- 
darse mientras progresa, se hubiese rellenado, el efecto sería 


inverso. En efecto, si en la ecuación [VIII] se cambian los 
ao da 
2d do 
presenta gráficamente los resultados obtenidos, y la misma 
figura, transformada por simetría a la vez que se cambian los 
signos de todas las isalóbaras, sirve también para la depre- 


sión que avanza y se rellena. 


signos de E la ecuación subsiste. La figura 2 re- 


El mismo resultado puede obtenerse más rápidamente y 
con suficiente exactitud por el siguiente procedimiento gráfi- 
co: puesto que la variación de presión dada por la ecua- 
ción [VIII] es simplemente la suma algebraica de las que 
dan las ecuaciones [11] y [IV], bastará superponer las figu- 
ras correspondientes a estos casos, y los puntos de intersec- 
ción de las diferentes curvas nos darán por suma o diferen- 
cia de sus cotas otros tantos puntos, correspondientes a la 
figura compuesta. 





Fig. 2. 


PP A 
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Depresión móvil que se extiende o reduce.—Supongamos 
ahora que la depresión se ensancha mientras avanza sin va- 
riar su profundidad. La ecuación de una curva de igual va- 
riación viene dada por la expresión 


ap op 
di da 


do 
dt 


Dp dD 


a [X] 


Como los valores máximos de las dos derivadas parciales 
son en este caso comparables, tomaremos simultáneamente 








do aD _ o 
=>3>7 = 1, y la ecuación de una isalóbara 
di 193% 4 
será: 
2T4a 2 T 2T4 214 (XI 
COS w . Sen — o. — — a | 
Y 2) p pp? py 1) J 


Poniendo, como de costumbre, 


D 
A A 
270 
toma la forma 
py: LN 
e . Sen —p.=4. 
D D 


A la variación nula corresponde la ecuación 


p 2 T 0 
5 áÁ—] . $ : == 
(co p D en 7D p ; 
que se desdobla así: 
L =0 
COS € = — =0, 
vo 7D 
2 1 
sen — = 
DY 


La segunda representa el origen de coordenadas y la cir- 
cunferencia límite, y la primera representa una circunferen- 
cia de radio igual al de la depresión, y que pasa por su cen- 
tro. Las variaciones extremas se obtendrán derivando, con re- 
lación a p, la ecuación que resulta cuando se pone + =0, 0 
bien p = 1; es decir: 


pal 


27 
tabñs .—— pie a 
87]? 2 1 


2 7 
2 T COS —- 
D 


p 


,) 
| 


Tomando el signo superior se encuentra el máximo para 


O! 


— sen — o=0, 
qyo > 


O sea: 


+ [ — 


2 T 
D 
ejemplo corresponde a . = 524 kms., kk = 0,0301 mbs. por 
2 T 

De 
= 97” 12, que con nuestros valores numéricos corresponde 
a p = 648 kms., k = —o,0495 mbs. por hora. Para los va- 
lores intermedios de k se obtienen las curvas dibujadas er. 
nuestra figura 3 (véase nota 111). Toda la configuración de 
las isalóbaras continúa siendo simétrica con relación a la tra- 
yectoria, pero no con relación al eje transverso, El núcleo de 
baja se ha ensanchado y profundizado, en detrimento del de 





hora, Tomando el signo inferior resulta el mínimo para 


p = 78% 36”, que con los valores numéricos de nuestro : 
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4 
y 
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A A 
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a Y, 








S 
d= 






Al 
YA 


a) 









V 






Fig. 3. 


alza, que se ha reducido y debilitado, apareciendo el primero 
como un creciente lunar. Si la depresión, en vez de ensanchar- 
se mientras avanza, se hubiese reducido, el efecto sería inver- 
de LE AA 
davdirRds 
en la ecuación [X]. La comparación de las dos figuras co- 
rrespondientes al ahondamiento y al ensanchamiento de la 
depresión móvil (figs. 2 y 3), demuestra que estos dos efectos 
no pueden confundirse, a pesar de que ambos traen consigo 
una exageración del núcleo de baja y una reducción del de 
alza; pero el encurvamiento de las isalóbaras en los dos ca- 
sos €s inverso, pues mientras en el primero la concavidad está 
vuelta en el sentido de la marcha, en el segundo se vuelve en 
sentido contrario. 


so, como se demuestra cambiando los signos de 


Caso general.—La variación total en el caso general se 
obtendrá sumando las variaciones parciales: | | 


op da 





di dp db E A DD dD e 
a a o A 
. el d dp 
Si la depresión se ahonda y ensancha, y 7, Son am- 
bas positivas. Poniendo en lugar de las derivadas parciales 
los valores encontrados antes, y haciendo E 1 a 
| A EEG 
eb EE 
37 = 1, se llega a la ecuación 
f e a O 
A — ]|sen-—p— A A 
cos 9 —= 5] sen 50 COn ] 


D 
e E 
Ta 


la cual podría tratarse por un método análogo al seguido en 
los casos anteriores. No lo haremos. La figura podría «obte- 
nerse por superposición de las correspondientes a los casos 
anteriores. Si la depresión se rellena y reduce, las dos deriva- 
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D epre s non Í eya, 


“ 
> 


Je ahonda 


Invarialle 





Se ensancha Je reduce 





Se rele r y y reduce Se ahonda y reduce 


Fig. 4. 


da 
des Ex 


a 
"de 


da xl 
sera 
A 





AA ei Mé E 
y- 77 Serán negativas; si se rellena y ensancha 





, : dD ad , 
será negativa y -7- positiva, y si se ahonda y reduce, 


E dD : 
poslilva y PoR negativa. 


5 


De todo lo que precede se deducen las siguientes reglas, 
que permiten descubrir la tendencia de una depresión por el 
exzmen de la configuración de los núclecs de variaciones que 
le están ligados (véanse figs. 4 y 3): 


1.2 Faltan completamente los dos núcleos: depresión in- 
móvil e invariable. 


2.2 Núcleo de baja concéntrico con la depresión; máxi- 
mo en el centro; falta el núcleo de alza: depresión inmóvil 
que se ahonda. 


3.2 Núcleo de alza concéntrico con la depresión; máxi- 


Se rellen_ 


E) 


Se ahonda y ensancha 





Se rellena y ensancás 
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mo en el centro; falta el núcleo de baja: 
depresión inmóvil que se rellena. 


4.2 Núcleo de baja concéntrico con 
la depresión; máximo sobre una circun- 
ferencia intermedia (toda la curva); fal- 
ta el núcleo de alza: depresión inmóvil 
que se ensancha. 


5 Núcleo de alza concéntrico con 
la. depresión; máximo sobre una circun- 
ferencia intermedia (toda la curva); fal- 
ta el núcleo de baja: depresión inmóvil 
que se reduce. | 


6.2 Núcleo de baja concéntrico con 
la depresión; región central de variación 
casl constante y máxima; falta el núcleo 
de alza: depresión inmóvil que se ahon- 
da. y ensancha. 


7.2 Núcleo de alza concéntrico con 
la depresión; región central de variación 
casi constante y máxima; falta el núcleo 
de baja: depresión inmóvil que se relle- 
na y reduce. 


8.2 Núcleo de baja concéntrico con 
la depresión con máximo central, rodea- 
do de un núcleo de alza en forma de co- 
rona circular con máximo extendido a lo 
largo de una circunferencia intermedia: 
depresión inmóvil que se ahonda y re- 
duce. 


92 Núcleo de alza concéntrico con 
la depresión con máximo central, rodea- 
do de un núcleo de baja en forma de co- 
rona circular con máximo extendido a lo 
largo de una circunferencia intermedia:. 
depresión inmóvil que se rellena y en- 
sancha, 


Todcs estos casos, caracterizados por 
la simetría central, corresponden a una 
depresión inmóvil (centro de acción ne- 
gativo). 


10. Núcleos de alza y de baja colocados simétricamente 
con relación a un eje, de igual forma y valor absoluto: depre- 
sión que avanza sin modificarse; la normal al citado eje de 
simetría (que lo es también a su vez) determina la trayecto- 
ria que pasa por los dos puntos de variación máxima. 


11. Núcleo de baja más extenso y profundo que el de 
alza y de forma elíptica; núcleo de alza falciforme: depre- 
sión que avanza y se ahonda sin variar de extensión. 


12. Núcleo de alza más extenso y profundo que el de 


baja y de forma elíptica; núcleo de baja falciforme: depre- 
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sión que avanza y se rellena sin variar de extensión. 


13. Núcleo de baja más extensó y profundo que el de 
alza, falciforme; núcleo de alza elíptico: depresión que avan- 
za y se ensancha sin variar de profundidad. 


14. Núcleo de alza más extenso y profundo que el de 
baja, falciforme; núcleo de baja elíptico: depresión que avan- 
za y se reduce sin variar de profundidad. 


15. Núcleo de baja: más extenso y profundo que el de 
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alza, pero ambos en forma de segmento 
circular: depresión que avanza mientras se 
ahonda y ensancha. 


16. Núcleo de alza más extenso y pro- 
fundo que el de baja, pero ambos en forma 
de segmento circular: depresión que avan- 
za mientras se rellena y reduce. 


17. Núcleos de alza y de baja de ex- 
tensión parecida; el de alza redondeado y 
el de baja falciforme: depresión que avan- 
za mientras se rellena. y ensancha. 


18. Núcleos de alza y de baja de ex- 
tensión parecida, el de baja redondezdo y 
el de alza falciforme: depresión que avanza 
mientras se ahonda y reduce. 


Los nueve últimos casos se caracterizan 
por tener simetría axial, y corresponden a 
una depresión móvil o ciclón. El eje de sime- 
tría representa la trayectoria y pasa por los 
dos puntos de variación máxima. Dispone- 
mos, pues, de un criterio sinóptico para dis- 
tinguir una. depresión fija de un ciclón, a 
saber: 

1. Los des núcleos de variaciones 


constituyen una configuración de simetría 
central: depresión fija. 


2.2 Los dos núcleos constituyen una 
configuración de simetría axial: depresión 
móvil. 


Ahora, conviene hacer las dos observa- 
ciones siguientes: 


En cuanto al espacio: La región ccupa- 
da por los dos núcleos de variaciones no ex- 
cede en ningún sentido de la región ocupa- 
da por la. depresión, sino que coincide exac- 
tamente con ella, En este sentido no permi- 
te sacar ninguna conclusión para los puntos 
situados fuera de esta región. 


En cuanto al tiempo: Las variaciones 
indican la tendencia que llevaba la pertur- 
bación hasta el momento de la observación, pero no indican 
nada para después. 


No obstante, por razones de continuidad se puede admli- 
tir sin riesgo que las indicaciones proporcionadas por el exa- 
men de los núcleos de vzrizciones, valen también para fuera 
y para después, es decir, para ciertas regiones situadas en la 
proximidad de la región perturbada y para un cierto tiempo 
futuro. Solamente la experiencia puede decidir cuál es la ex- 
tensión en espacio y en tiempo hasta la cual se puede exten- 
der la validez de la previsión. i 


SUCESION DE DEPRESIONES 


Es sabido que la mayor importancia práctica del método 
de las variaciones no se encuentra en su aplicación a una per- 
turbación aislada, sino a una sucesión periódica de perturba- 
ciones sucesivas que recorren una misma trayectcria. 


En lugares de las coordenadas polares, escogeremos ahcra, 
por ser más cómodo para el nuevo problema, un sistema car- 


S.e ensancha 


y “ 


So reduce y rellena 
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Depres Lor. movil 


Invarialle 


Se zhoncía Se rellena 


Se reduce Se ahora y ensancha 


Se rellena Y ensancha je ahonda y reduce 


US) 


tesiano con el eje de las x coincidiendo con dicha trayectoria. 
En un instente dado (tomado como origen de los tiempos) el 
campo de la presión puede representarse por una expresión 


del tipo 
| 2 mer: 
1 As COS 7) p | sen EN dE 


e 
Y 

2 

tante e lgual a P fuera de esta zona. La distribución de pre- 


siones a lo largo de una paralela al eje de las » es, pues, una 
onda sinusoidal de longitud + y de amplitud decreciente des- 


[XIV] 


nn 


. .+ 174 ., 
con la condición — o Supcnemos la presión cons- 


de el valor e que corresponde al eje. mismo, hasta la ampli- 


j X . y 
tud cero sobre las paralelas y = + e Las isóbaras son cur- 


. . r X 
vas ovaladas interiores a los rectángulos de lados y = + ---> 
2 


A | e EE a 
po ==, Lá presión es mínima y vale P — en los puntos 


de coordenadas y = 0, 4 = (4k + 1). — , y máxima con el 
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al 


valor P + — en los puntos de coordenadas y =0, » = 


=(4k + 3). =. Como hemos hecho en el caso de la depre- 


sión alslada, aplicaremos también nuestros cálculos a un ejem- 
plo numérico, haciendo: P= 1.005 mbs., a = 15 mbs. y 
a =h=2.400 kms. Para el trazado de las isóbaras véase 
nota IV. | 


Al tratar de la depresión aislada hemos estudiado sepa- 
radamente los campos de variaciones producidas por la evo- 
lución interna del meteoro, por su movimiento o por ambas 
causas a la vez, Ahora no hay lugar a considerar el primer 
caso, porque en realidad no se puede presentar una cadena 
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o : A 
perpendiculares a la trayectoria por los puntos»=/24-1-1). a 
que corresponden a la anulación del segundo factor. Las va- 

. . . 2“. 
riaciones extremas valen, evidentemente, + EE Con nues- 
cl 


tros valores numéricos, y para v = 1, se obtiene + 0,0927 
milibares por hora. Lzs isalóbaras intermedias tienen la mis- 
ma iorma que las isóbaras, y están desplazadas, respectiva- 
mente, de ellas un cuarto de onda, Basta observar, en efecto, 
que la ecuación [XV] puede identificarse con la [XIV] pres- 
cindiendo de un factor numérico y de una traslación. El re- 


“sultado obtenido puede verse en la figura 6. 


inmóvil de ondas, que no debe confundirse con un sistema. 


de ondas estacionarias, contra cuya existencia no hay ningu- 
na razón física. Supondremos, pues, que siempre existe mo- 
vimiento de traslación, y estudiaremos sucesivamente el régi- 
men permanente, o traslación pura, y el régimen variable, o 






Régimen vartable—Aunque hemos dicho que la conside- 
ración de las variaciones intrínsecas de la cadena de depresio- 
nes, con independencia de su movimiento, carece físicamente 
de importancia, tendremos que efectuar el cálculo de tales 
variaciones intrínsecas como un artificio puramente matemá- 
tico, puesto que la variación de presión producida por el mo- 
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Fig. 6. 


traslación acecmpañgda de modificaciones internas. Como los 
parámetros que definen la cnda son tres, habrá que conside- 
rar tres casos elementales y sus combinaciones. 


Régimen permanente.—Es la corriente regular de pertur- 
baciones de la escuela francesa. Supongamos que el tren de 
ondas avanza paralelamente al eje de las «+, sin deformarse, 
con velocidad v constante. El campo de variación instantá- 


nea será: 
TE 2 
bo, Y 
A 17 


Es, pues, también una onda sinusoidal, de la misma longi- 
tud 4 que la onda de presión, de amplitud alterada por la 


27 


dp De di 
AS ME costEo |. [XV] 


di 30d 





(+0 


ro 
te 


D 


A 





introducción del factor y adelantada con relación a ella 


un cuarto de onda. 


La isalóbara de variación nula se compone de las dos pa- 
ralelas que limitan la zcna perturbada, que corresponden a 
la anulación del primer factor de [XV], y de los segmentos 
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vimiento de una sucesión de depresiones se descompone en 
dos sumandos, que dependen, uno, solamente del movimiento 
y el otro sclamente de la. evolución intrínseca. Pasemos a es- 
tudiar los tres casos elementales, caracterizados por la varia- 
ción de cada uno de los tres parámetros a, a y 4. 


Régimen que se agrava o se debilipa.—Si al mismo tiem- 
po que avanza un sistema de ondas varía la amplitud, ten- 
dremos: | 
d ?P 0f$ aa 


op do 
di" da Do 


da de 


dl 


La derivada parcial del primer término da: 
95 1 ( | 
=> + 


da 
que representa una onda en concordancia de fase con la onda 


da 54 
E 
, O sea 0,03927 mbs. por hora 


2 AS 


5) . Sen — 0, 


a 


cos 


pe 








2 a 


de presión y de amplitud a veces menor. Tomando 


234 





resulta la variación máxima 
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con los valores numéricos arriba expresados. El campo isalo- 


bárico para el régimen que se agrava o debilita vendrá, pues, 


dado por la suma de les dos términos de la ecuación ante- 
rior, a saber:. 


2% 2.7 
E ] E cos E y) 50n 50 + 
o 


2 T 
Cos —0.0|. 
A 


Haciendo « = A, como en nuestro ejemplo, y v = 1, re- 
sulta.: 


a 2 7 
eN ( + cos he j [XV1] 
A a 








dp Ta. sh 2 T 2% E 2% 
Ls : cos — y] . [sen — + Cos ——0], 
dt 17 e A 

O sed: 
dp =" HO 2 T 0 l 
Z— == V2. o. f+co3—w].cos2 7 |-——-—], 
dt y" A (+ Es) E >) 


que representa una onda adelantada un octavo de período 
con respecto a la onda de presión. El valor mínimo que co- 


-rresponde evidentemente a y=0,:2<=A4. (ñ + 7) 
ss Va . == > 


O pe -- A es de igual valor absoluto. Con los valores 


y el máximo que corresponde a y = 0, 


numéricos de nuestro ejemplo se obtiene + 0,02777 mbs. por 
hora. Fuera de las hipótesis particulares hechas, la ecua- 
ción [XVI] nos da: 











dp 2 T 1 da 2 7 TaD 2 T 
SS + cos E y] . |— — sen —0 cos —»|= 
dt a dt A A 

I da E 201 E T de o) 

= — e. — +. |1 +08 — . SEN |—— 2% , 
2cosb0 df o ») de A 
clas zav 1 da ; 2d 
habiendo puesto a = tang 0. La onda isalobárica 
está, pues, adelantada con relación a la onda de presión el á ángu- 
| | 1 da 2 TD 

lo 6, y la razón de amplitudes es 5. 77? 0,0 bien E 


teniendo en cuenta la definición de o. El caso particular conside- 
rado antes equivale a tomar 0 = 45". Las isalóbaras son, pues, 
en todo caso, curvas idénticas por su forma a las isóbaras, y 
por tanto, su trazado no ofrece dificultades nuevas. Cuando 


de 
se debilita. 


Régimen cuyo cauce se ensancha o estrecha.—La varia- 
ción de « sola nos daría el término 
la) Y da 


da di 


es positivo, el régimen se agrava, y cuando es negativo, 


Tay 20m 


aga 





dt MNTR 


ge 


que representa una onda en concordancia de fase con la onda 
de presión; pero como la razón de amplitudes es ahora una 
función complicada de y, la cadena de núcleos de variaciones, 
alternativamente positivos y negativos, se escinde en sentido 
transversal, dando lugar a dos cadenas paralelas idénticas, 
formando una configuración simétrica con relación al eje de 
las ». El valor máximo de la variación se obtiene por un cálcu- 
lc: idéntico al hecho para una depresión aislada que varía de 
diámetro, y resulta del mismo valor que entonces, 0,01122 mi- 


; po ME ná 
libares, tomando también 2 = r, y tiene lugar en los pun- 


dt 
tos de coordenadas y = 


+ 775 kms., . =(4k + 1). 600 ki- 
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lómetros. Cada una de las dos cadenas de núcleos isalobárl- 
cos continúan teniendo forma parecida a la de la cadena de 
núcleos isobáricos. 


El campo isalobárico para un régimen cuyo lecho se di- 
lata o angosta vendrá, pues, dado por la suma de los dos tér- 





minos 
9p da op do Ta 27 2 T 
Ll. == +=. —=-—jl—y.sen—y.sen-——2]. 
da di" do di ar” a A 
da Ta (1+ 3) 2 XVII 
er == K<A —— . € —— O » 
E z I nr ón E [ ] 


Representa una onda de la misma longitud + que la onda 
de presión; pero no solamente la razón de amplitudes, sino 
también la diferencia de fase son ahora funciones complica- 
das de y, como se EOMPRUERA escribiendo la última expresión 
en la forma 


dp E da 27 0 pa +0) 
Lam Hi Y. — . sen — : COS . Sen i— 0 , 
dt a 4 dt a dá A 
habiendo puesto | 
ny : dE 27 da 2 é A. 
cos — — — y = lan 
mw S 9): 7 sen Y 3 g. 


e » » da 
Con las simplificaciones a =A,v= 1 y 77 = 1 tenemos: 


2 T 
¿SEen——Y. 
a? 


tang . 0 =2.( e cos Ea] 
Y A 
Las figuras correspondientes se obtienen, como de ordinario, 
por el método de superposición (fig. 7). 


Alteración de la longitud de onda.—La longitud de onda A 
es la constante característica del régimen, y por su intimo 
enlace con las condiciones fundamentales de un sistema físi- 
co, no puede sufrir alteraciones sino en periodos de transición, 
durante los cambios de régimen, e irán ordinariamente acom- 
pañados de cambios de trayectoria y profundos trastornos 
del estado atmosférico. 


El término correspondiente a la variación de A será:. 


De di di 
Dk di di 


2 T 
COS—-2B. 


k 


Tao 

CE E + cos — 2) 
que representa una onda de igual longitud que la onda de 
presión y de amplitud proporcional a la abscisa. Esta última 
circunstancia señala el origen de coordenadas como: un punto 
físicamente privilegiado: es el único en el cual no se produce 
variación de presión; las dos modificaciones internas estudia- 
das anteriormente producen variaciones de presión, distribul- 
das uniformemente a lo largo de toda la cadena de depresio- 
nes; en cambio, la alteración de 4 engendra variacicnes de 
valor sistemáticamente creciente cuando se consideran pun- 
tos más y más lejanos del origen. La explicación física de esta 
diferencia de comportemiento no es difícil: una alteración de 
la profundidad de las depresiones a de la anchura de su lecho 
afecta por igual a todos los puntos de la zona, mientras que 
una alteración de la longitud de onda no puede producirse 
en una cadena inmóvil de ondas. sino a partir de un cierto 
punto no afectado (escogido precisamente en este caso como 
origen de coordenadas por esta circunstsncia), a derecha e 
izquierda, del cual los efectos de alteración se acumulan, pro- 
duciendo variaciones, tanto más grandes cuanto es mayor el 
número de ondas comprendidas. 


Sumando al término anterior el debido al movimiento, ob- 
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Fig. 7. 


tendremos la variación de presión correspondiente «a este caso, 
que es: 











db 97 dk 9p dao Ta 20 
id de MA ; = o 11 cos — , 
dé DA o dt A ES os 5) 
D dA 2T 
e |[— — DD] . COS—-P, [XV 111] 
A di 


que representa una onda cuya amplitud es función lineal de 
la abscisa y cuya fase está adelantada un cuarto de onda con 
relación a la onda de presión. La amplitud es nula en el pun- 


E a 


= AU: 37 


40 | 
gerando a derecha e izquierda; pero se presenta una ccmpli- 
cación desconocida hasta ahora, y es que dicha amplitud re- 
sulta negativa para los valores de », inferiores a dicho valor 
crítico. Cambiar el signo de la amplitud equivale a adelantar 
la fase un semiperíodo; por tanto, la onda isalobárica, a la 
izquierda de dicho punto, estará adelanteda. tres cuartos de 
onda con relación a la onda de presión, o lo que es lo mismo, 
atrasada un cuarto de: onda. A derecha e izquierda del punto 
crítico se encuentran dos núcleos isalobáricos (uno pesitivo y 
otro negativo) de menos extensión que los demás y muy dé- 
biles; los. núcleos sucesivos van siendo cada vez más fuertes. 
La forma de las iszlóbares continúa siendo parecida.a la de 
las isóbaras. 


to de abscisa u y a partir de aquí se va exa- 


- Caso general.—La variación de presión en el caso general 
viene dada por la suma de cuatro términos: PA 
dp De de, 09 de, dA di DA. de 
at. Da ar” 04m det lí da. 900 de 








algunos de los cuales pueden ser nulós. Teniendo en cuenta 
_ da “Za gd 


dr dd 


positivo, nulo o negativo (hemos supuesto que 77. era positi- 





que cada uno de los coeficientes . puede ser 


vo siempre), resultan 27 casos posibles, incluyendo los ya .es- 
tudiados; descontando esto quedan todavía 20 casos nuevos. 
La ecuación anterior puede porierse en la forma siguiente: 
A+B 


¡MMMM > 


cos ( 


27 
ys) 


: [XIX] 





+0), 


. sen 


habiendo puesto 























al + 27 ] da y 
== 14 Cos E = 
3 a ? a 
FG d 2 
— 7 db sen v= B 
ae df a 
a ES 27 ) dA C 
rlcos—2o).. — = 
2 A dé 
Ta 21 
— ¿ (1 + cos o) .o=D 
A A 
O ES 
== (aDeSe 
A+B 


De aquí se deduce la razón de amplitudes entre la onda 
isalobárica y la isobárica, y la diferencia de fase que es 0; 
embos elementos tienen funciones complicadas de » y de y. 
Las figuras correspondientes se obtendrán por el método de 
superposición ya expuesto anteriormente. 


En la figura 8 se han representado esquemáticamente los 
núclecs isalobáricos correspondientes a los siete casos senci- 
llos, renunciando a hacerlo para el caso general, que, como 


- decimos, equivale siempre a la presencia simultánea de dos 
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de éstos. La sagacidad del meteorólogo deberá ejercitarse 
para reccnocer, mediante el examen de la posición relativa 
de lcs núcleos de variaciones entre sí y con relación al campo 
de presiones, su forma, su profundidad y la posición de los 
máximos y mínimos, pues de aquí podrán obtenerse elemen- 


“tos de juicio respecto a las incidencias que está sufriendo el 


régimen. Para facilitar este trabajo condensaremos lo dicho 
anteriormente en forma de reglas prácticas, como hemos he- 
cho para la depresión aislada: | | 


1.2 Los núcleos isalobáricos están adelantados un cuarto 
de onda; régimen permanente o variando de anchura. 

2.4 Núcleos isalobáricos adelantados un octavo de onda :. 
régimen que se profundiza. 

3.2 Núcleos isalobáricos retrasados un octavo de onda: 
régimen que se atenúa. 


4. Forma redondeada de los núcleos: no varía la an- 
chura del cauce. 0% 
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52 Núcleos falciformes: varía la anchura. 
Si la concavidad se dirige en el sentido del 
movimiento, el cauce se estrecha; si en sen- 
tido contrario, se ensancha. 

6.2 Núcleos de igual importancia: régimen 
cuya longitud de onda no varía. 

7.2 Núcleos de desigual importancia: va- 
riar la longitud de onda, síntoma indudable de 
cambio inmediato de régimen. 


ONDAS ESTACIONARIAS 


Para terminar, vamos a considerar breve- 
mente el caso de las ondas estacionarias de 
posible aplicación práctica, mucho más Íre- 
cuente de lo que se cree. La atmósfera queda 
dividida en compartimientos, separados por ta- 
biques nodales, dentro de cada uno de los cua- 
les las variaciones de presión obedecen a una 
ley periódica, El fenómeno es comparable a la 
vibración acústica de las placas, pues el espe- 
sor de la atmósfera es muy pequeño en com- 
paración con su extensión superficial. La. su- 
perficie de la tierra en la representación sinóp- 
tica toma aspecto de mosaico, siendo las lineas 
de separación (líneas nodales) las trazas de los 
tabiques nodales (régimen celular). Cada cé- 
lula funciona alternativamente como centro de 
altas y de bajas presiones, y las líneas noda- 
les son recorridas por corrientes, alternativa- 
mente de sentido contrario. Si la distribución 
de la presión viene dada por una función del 
tipo 


2 T 
ó=asen—/Í, 
dE 


donde a depende solamente de las coordena- 
das espaciales del punto, la distribución isalo- 
bárica vendrá dada por la nueva función: 


ra y 2% 
o =acos—if.]—. 
of El 7 
Si se trata de una célula de depresión, re- 
caemos en el caso de la depresión aislada, con 
la hipótesis suplementaria de que la velocidad 





E da 
de ahondamiento o de relleno £ es una fun- 


di Ca 
ción periódica: | 
da 621 2% 
— == COS --: Y 
dt qe F 


En la parte central de una célula de forma cualquiera, 
las isóbaras tienden a la forma circular, y su distribución se 
aproxima al tipo 


de zz 


a 
=P =4., Cos — e 
$ 1) (++ co pp) sen 


donde a y D son constantes; la última de ellas, grande con 
relación a los valores de p que se consideran. Entonces las 
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Se alarga A 


A 8 A B A 
ello plas pp. 


Se acorta A 





Fig. 8, 


isalóbaras de variación instantánea correspondientes al mo- 
mento £ vendrán dadas por la expresión 


do am y 2% ss 
= + [fr +cos— p| cos — ÉÍ; 
D e) F 


— 


di 17 





es decir, que el campo isalobárico toma también estructura 
celular, coincidiendo sus líneas nodales con las del campo de 
presión. 


NOTA.—En el próximo número se publicarán algunas notas del autor en las que se refieren métodos fáciles para la cons- 
trucción de las curvas correspondientes a las diversas ecuaciones citadas en el artículo, 
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Aviones Militares 


um de 


Siluetas 
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MACCHI C-202.—Caza interceptor. Pro- 
cede de Macchi (Italia). Usado por Reggia 
Aeronautica. Monoplano de ala baja, diedro 
desde arranques. Fuselaje largo. Retráctil ha- 
cia adentro. Un motor en línea “DB-601 N”. 
Monoplaza; cabina retrasada. Armado con 
dos ametralladoras. Superficie, 16,8 metros 
cuadrados. Peso, 2.200 kilogramos. Veloci- 
dad máxima, 550 kms/h. a 4.800 metros. 
Aterrizaje, 125 kms/h. Techo, 10.400 me- 
tros. Radio de acción, 700 kilómetros. 





AIRACOBRA P-39 D.—Caza interceptor. 
Procede de Bell (Estados Unidos de Nor- 
teamérica). Usado también en Rusia. Mono- 
plano de ala baja, diedro desde arranques. 
Fuselaje de nariz acusada. Tren triciclo re- 
tractil. Un motor en línea “Allison”, de 
1.000 cv. Monoplaza; cabina adelantada, un 
cañón de 37 mm. y cuatro ametralladoras. 
Superficie, 19,8 metros cuadrados. Peso, ki- 
logramos 2.725. Velocidad máxima, 640 kiló- 


- metros/hora. Techo, 10.980 metros. Resul- 


tados irregulares; parece reducirse el calibre 
del cañón en los últimos tipos. 
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- SPITFIRE.—Caza interceptor y persecu- 
ción. Procede de Vickers-Armstrongs (In- 
glaterra). Usado en la R, F. A. y en Esta- 
dos Unidos. Monoplano de ala baja elíptica. 
Fuselaje largo y delgado. Tren retráctil ha- 
cia afuera. Un motor en línea “Merlin”, de 
1.030 cv. a 5.000 metros. Monoplaza; arma- 
do con ocho ametralladoras. Velocidad má- 
xima, 587 kms/h. a 5.600 metros. Sube a 
3.300 metros en 4,8 minutos. Se considera 
tipo de amplia utilización en pleno desarrollo. 


SS 


HURRICANE li C.—Caza interceptor y 
persecución. Procede de Hawker (Inglate- 
rra). Usado por la R. A, F. y en Rusia y 
Turquía, Monoplano de ala baja, sin diedro. 
Fuselaje curvado. Cola grande. Tren retrac- 
til hacia adentro. Superficie, 23,9 metros cua- 
drados. Peso cargado, 3.000 kilogramos. Un 
motor en línea “Merlin”, de 1.030 cv. a 5.000 
metros. Monoplaza; ocho ametralladoras en 
las alas. Velocidad máxima, 536 kms/h. a 
5.600 metros. Techo, 9.200 metros. Sube a 
4.500 metros en cuatro minutos. Radio de 
acción, 1.200 kilómetros a 315 kilómetros 
por hora. 





DEWOITINE D-520.—Caza, Procede de 
Dewoitine (Francia). Monoplano de ala ba- 
ja. Fuselaje corto y grueso. Cola triangu- 
lar. Tren retráctil hacia adentro. Superfi- 
cie, 16 metros cuadrados. Peso, 2.530. kilo- 
gramos. Un motor en línea “Hispano-Su:- 
za 12 y 31”. Monoplaza; cabina muy retra- 
sada. Cañón H, S. de 20 mm. Velocidad ma- 
xima, 530 kms/h. a 4.000 metros. Techo, 
10.500 metros. Poco probado en guerra, pa- 
rece estar en evolución. 
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La ascensión de Guyton de Morveau, efectuada el 25 de abril de 1784 en Dijon. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 





PREHISTORIA DE LOS HIDROAVIONES 


Por CARLOS MARÍA R. DE VALCARCEL, Ingeniero aeronáutico. 


Treinta años en la historia de la vida es apenas un 
puñado de arena resbalando entre los secos dedos de 
Cronos, el implacable. Pero treinta años en las efemé- 
rides aeronáuticas ya es algo, pues de no más que en- 
tonces datan los primeros saltos de aquellos extraños 
artilugios con los que unos señores de polaina y gorra 
a cuadros—la visera hacia la nuca—, grandes bigotes 
y pelo en bandós se lanzaban al aire sobre sus bo- 
quiabiertos conciudadanos. 


Es enternecedor para nosotros ver las estampas de 
las iconografías que se publican al objeto: en especial 
las de una obra de título un tanto pretencioso que nos 
llega, caliente aún, del otro lado del Atlántico: “Hori- 
zons Unlimited” se llama el lujoso volumen, y es su 
autor S. Paul Johnston, que goza allá en su país del 
magnífico título de “Coordinator of Research of the 
National Advisory Committee for Aeronautics”; es de- 
cir, jefe de investigaciones de ese admirable organismo 
al que tanto deben los aviadores y conocido mundia!- 
mente por la sigla de NACA. 


Pero en un volumen más modesto—nada de papel 
cuché ni envolturas de celofán—, rescatado de entre 
las ganchudas manos de un librero de las tapias del 
Retiro, es donde hemos encontrado el lenguaje que 
buscábamos, las fotografías, casi daguerreotipos, con 
todo su venerable valor de auténticas. Es una obrita 
editada en París por la Librairie Aéronautique-A0, rue 
de Seine—, y cuyo autor es Pierre Riviéere; se llama 
“Les Hidro-aeroplanes”, título en verdad capaz de ha- 
cer brotar las lágrimas de ternura. 


¡Ay, amigos, la descripción de aquel mitin de h1- 
droaeroplanos que preparó el International Spórting 
Club, de Mónaco... ! ¡ Por las avenidas del puerto famoso, 
bellísimas mujeres soportando bravamente el peso de 
sus sombreros, en los que triunfaba la flora y la fauna 
tropical; roses y chacós de la guardia del Principe, ma- 
rinos del acorazado “La Foudre”, aventureros de todas 
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las razas, damas enigmáticas—ya había nacido la Mata- 
Hari—y... los aviadores, los héroes de la jornada...! 


Pero no adelantemos acontecimientos. 


Monsieur Riviére, en su documentado libro, nos 
hace una glosa de los hidroaeroplanos—contentémonos 
por ahora con tan largo nombre—, explicándonos su 
corta historia, su presente—el de la época, se entien- 
de—y su porvenir, Otras obras (y no es de las peores 
“Seaplanes Desing”, de Nelson) han hecho lo mismo; 
pero nosotros seguiremos para nuestro trabajo la inefa- 
ble de Riviére. | 


Es al prologuista, M. Alphonse Tellier, a quien ' 
cabe el honor de citar la primera experiencia que tuvo 
el hombre sobre un hidroaeroplano; en 1905, y en 
Billancourt, M. Tellier experimentó “le tres grand 
plaisir de faire quitter Peau á Pappareil monté par 
Voisin”, remolcado por la Rapiére, una embarcación 
de 100 caballos de potencia. Modestamente nos confie- 
sa que el aparato era realmente un biplano celular 
al que se montaron dos flotadores en catamarán. 
(Aclaremos, para ilustración de ignorantes, que cata- 
marán es el nombre de un tipo de canoa india, estre- 
cha y larga, que produce una mínima resistencia de 
carena.) 


Es emocionante realmente leer el párrafo siguien- 
te: “Mon vieil ami Archdacon tenait le dynamomé- 
tre, et je me souviens fort bien de notre émotion 
lorsque Pappareil quitta eau, aux applaudissements de 
quelques fanatiques.” ¡Cuán lejos estarían de pensar 
estos “fanatiques”, Archdeacon y el propio Tellier, que 
muy pocos años después los hidroaeroplanos iban a 
cruzar el Pacífico y el Atlántico, que se proyectarian 
aparatos para doscientas toneladas, que aquellos re- 
mojones de Voisin en Billancourt iban a traer por con- 
secuencia la seguridad de los “Clippers” y de los “Ca- 
talinas”...] 
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Pero tiene razón nuestro buen amigo Tellier al 
afirmar que de los mítines de Mónaco, Tamise y Saint- 
Malo es de donde arranca el comienzo de esta rama 
-de la Aviación que él prevé ya “si féconde en résultats 
practiques”. Del esfuerzo de aquellos hombres ingenio- 
sos y valientes, de los aplausos de aquella multitud 
enardecida, de los alientos que más de una emperifo- 
llada “demoiselle” diera a alguno de los aviadores allí 
reunidos, sale la raíz de este robusto tronco de la téc- 
nica aviatoria que es la Hidroaviación. 


Monsieur Riviére comienza su obra con una consi- 
deración que vale la pena estampar aquí, bien que sólo 
sea con carácter anecdótico y en forma alguna polémi- 
co. Hay en la historia de los seres y de las cosas 
—dice—anomalías que hieren el buen sentido y a las 
que se busca en vano una explicación convincente. Asi, 
el aeroplano ha comenzado por ser terrestre antes de 
arriesgarse sobre el agua, mientras que lo contrario 
es lo que parece enteramente natural. Porque está 
fuera de toda duda que la incertidumbre y los errores 
de aterrizaje hubieran tenido consecuencias frecuente- 
mente menos fatales si la Aviación hubiera ensayado 
sus alas sobre el agua que sobre la tierra. Es cierto 
que hoy, a la gran velocidad que los aviones toman 
contacto con la “terra máter”, pese a los dispositivos 
de hipersustentación de que disponen, la violencia del 
choque es aproximadamente la misma en el flúido que 
en el sólido, en la tierra que en el agua. (Y quien no 
se haya dado un golpe con un aparato en el mar no 
sabe la extraordinaria dureza del líquido elemento...) 
Pero es indudable que en la época prehistórica de la 
Aviación a que se refiere Riviére el argumento que ex- 
pone es de gran valor. 


Pero reconoce a continuación que estando la loco- 
moción terrestre más adelantada que la marítima, y no 
existiendo aún los barcos ligeros y rápidos, el proble- 
ma del despegue sobre el agua hubiera dado a los 
“pionniers” del aire más dificultades que el despegue 
en tierra, afirmando que “toutes choses égales, il était 
plus difficile (et 1l est encore á l'heure actuelle pres- 
que plus difficile) d'acquerir la vitesse nécessaire á 
Penvol sur eau que sur terre”. 


Mas es también evidente que si los primeros inven- 
tores europeos—Blériot y Voisin—hubieran persevera- 
do en la primera dirección que dieron a sus investiga- 
ciones, los primeros aeroplanos hubieran sido marinos, 
ya que los éxitos iniciales de ambos los lograron sobre 
aparatos de flotadores; en efecto, el “Blériot II”, cons- 
truído en 1905 con Voisin, era un planeador provisto 
de flotadores, y que remolcado por una canoa automó- 
vil en el Sena, se elevó, voló y amerizó con pleno éxito. 


En 1906, el “Blériot 111”, provisto de un motor 
“Antoinette” de 24 caballos (el primer “B:ériot” de 
motor), estaba provisto también de flotadores: tenía 
células elipsoidales y fué ensayado en septiembre sobre 
el lago de Enghien; pero desgraciadamente “sans suc- 
cés d'ailleurs”. 


Por fin, el “Blériot IV”, último de los aparatos 
“Blériot” de flotadores, fué ensayado en el Sena; pero 
antes de su fracaso se le pusieron ruedas y terminó su 
carrera en Bagatelle, en una de esas caídas de las que 
durante mucho tiempo tuvo el gran Blériot la espe- 
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cialidad: era un biplano celular también. Las fotogra- 
fías que inserta el libro en cuestión sobre estos tres 
aparatos citados son dignas de mirarse y remirarse mil 
veces. Imaginaos—sobre el fondo verde de la floresta 
del ri0c——un alarde de ropa blanca puesta a tender, bien 
estirada, sobre unas armazones de algún genio de la 
carpintería; los arriostramientos entre uno y otro pla- 
no son barras del grueso de la muñeca y hay una ma- 
raña inextricable de cables, estachas y amarras. Los 
planos de cola, monstruosamente grandes, a veces rec- 
tangulares; a veces, como en el “Blériot TIT”, extra- 
MNamente elipsoidales, como cáscaras aplastadas. ¡Y 
aquello volaba! ¡ Y con aquello se lanzaban al aire esos 
bravos hombres que os contemplan con sus hermosos 
bigotazos desde la chalupa que se ve en primer tér- 
mino! ¿No es cierto que son dignos de nuestro mayor 
respeto? Claro es que, comparados estos tipos de avio- 
nes con los de Ader, Hiram Maxim y Langley, el ade- 
lanto era evidente. (Al fin y a la postre, ¿no se reirán 
también de nosotros nuestros nietos cuando les ense- 
nen en los museos nuestros magníficos “Douglas”, 
“Focke-Wulf” y “Airacobras”...?) 


Bien: después de estas tentativas, que hemos rela- 
tado tan sucintamente, los ensayos se orientaron fran- 
camente hacia el aeroplano terrestre, cuyos resultados 
fueron tan claros, que ya nadie pensaba en el despegue 
sobre el agua hasta que Henri Fabre, en Francia, y 
Glenn Curtiss, en América, comprendieron el gran por- 
venir que se abría a la navegación aeromarina : ambos, 
entre la indiferencia general, a veces arrostrando los 
sarcasmos de otros constructores, pusieron manos a la 
obra con fe, con entusiasmo cálido y enfervorizado. 


Henri Fabre, marsellés, de familia de armadores y 
marino de corazón, fué uno de los primeros entusias- 
tas de las experiencias de Voisin y Blériot: puede de- 
cirse, con razón, que fué el primer hombre que estu- 
dió y construyó un aparato esencialmente marino, por 
naturaleza y por construcción. Se había especializado 
desde largo tiempo atrás en las investigaciones, casi 
vírgenes, de la aerodinámica, y había creado para ellas 
una estación de ensayos en Martigues; sus estudios 
sobre la resistencia del atre, sobre la estabilidad de las 
cometas—si, de las cometas infantiles—, sobre los cas- 
cos hidroplanos, le hicieron conocer—y ser conocido-- 
a los aviadores de la primera hora: Selfridge, Baldwin, 
Curtiss, Latham, Farman... 


Henri Fabre atacó el problema básico del despegue 
y amerizaje dándole un solución, que no por haber 
fracasado en su primer ensayo es menos interesante. 
Lo que singulariza en general a las concepciones de 
Fabre es su profunda originalidad, su inspiración en 
un conocimiento muy completo de las exigencias de la 
navegación marítima y su gran valor práctico. 


El libro de M, Riviére, entre sus páginas 12 y 13, 
nos muestra una fotografía que recoge el primer acci- 
dente de hidro que se conoce en la historia de la Avia- 
ción: afortunadamente no fué sangriento. En ella ve- 
mos las plácidas aguas de Martigues, de las que sobre- 
salen unos trozos de blanca tela—los planos, sin duda—, 
sobre uno de los cuales se halla plácidamente recosta- 
do el inventor y piloto, M. Fabre. Cayó su aparato 
desde cuarenta metros de altura en barrena, destro- 
zándose, pero manteniéndose a flote gracias a los ca- 
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tamaranes: M. Fabre fué recogido al cabo de diez mi- 
nutos por un remolcador; el suceso tuvo lugar en mayo 
de 1910. 


El grabado reproduce una planta del famoso hidro- 
plano construido en 1908: se componía esencialmente de 
un chasis vertical de siete metros de largo, análogo al 
cuadro de una bicicleta, y sobre el cual estaban fijos: 
por detrás, el plano principal, de 1,20 metros de pro- 
fundidad por 14 metros de envergadura, tras el cual 
estaba instalado el motor “Gnóme” y su, hélice; por 
delante, los timones de profundidad y dirección, asi 





Hidroavíon Henri Tabré . 


como el estabilizador; en el centro iba el asiento del 
piloto, naturalmente descubierto. El conjunto reposaba 
sobre tres flotadores hidropíanos, uno delante del cha- 
sis y los otros dos detrás, debajo de cada una de las alas 
principales, que—detalle notable para la época—eran 
repiegables. El peso total del aparato era solamente de 
380 kilogramos. | 


Mientras, al otro lado del Atlántico, se ingeniaba 
otro hombre—Glenn Curtiss—para resolver el proble- 
ma del aeroplano marino, 


Glenn H. Curtiss, “a newcomer from America”, 
como le llama Johnston en la obra citada, había gana- 
do ya el trofeo Gordon Bennett volando a 47,65 millas 
por hora, aproximándose mucho al “récord” mundial, 
que detentaba Blériot, y 'era conocido en los Estados 
Unidos como hábil constructor de motores ligeros para 
motocicletas y coches de carrera; por otra parte, el 22 
de mayo de 1908 se había elevado en su máquina has- 
ta 1.000 pies (333 metros) en diecinueve segundos tan 
sólo. En noviembre del mismo año construye el “Loon”, 
pero las falsas ideas de la época sobre la acción de los 
redientes y el problema de la succión, hicieron fracasar 
el intento. | 


No obstante, Curtiss continuó construyendo, expe- 
rimentando y volando; él fué el primer hombre que 
voló sobre Nueva York, fundó el primer Áero Club de 
América, hizo exhibiciones en todo el pais, ganó el pre- 
mio de 10.000 dólares ofrecido por el “New York He- 
rald” al primer piloto que siguiendo el río Hudson vo- 
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lara desde Albany hasta New York City, y se convir- 
tió por fin en el más temible rival de los hermanos 
Wright: rivalidad que muy pronto dejó de ser mera- 


- mente deportiva para entrar de lleno en el espinoso 


09 


campo de los “business” y a causa precisamente de la 
tan batallona cuestión de la patente del mando lateral 
de los aviones, que los Wright—y con razón—disputa- 
ban a Curtiss, Paulhan, Farman, Blériot y otros cons- 
tructores. 


Desde 1910, el Almirantazgo americano, muy inte- 
resado en los ensayos, hizo numerosas experiencias en 
la magnifica bahía de San Diego 
(California), donde con el entusias- 
ta concurso de la Escuadra el pro- 
pio Curtiss y su discipulo Ely se 
dedicaron sin descanso al proble- 
ma de los hidros. El 14 de novtem- 
bre, Ely, con un aparato normal, 
provisto de tres ruedas, despegó 
desde una plataforma construida al 
efecto a bordo de crucero, y consi- 
guió ganar la próxima costa; el 18 
de enero siguiente hizo con éxito la 
experiencia inversa, pero fué Curtiss 
quien comprendió rápidamente que 
no era ésta la solución futura del 
aeroplano marino; así, quince días 
más tarde, el 26 de enero de 1911, 
consiguió despegar del agua, voló 
un par de kilómetros y amerizó. 
Días después describe a 30 metros 
de agua un circulo de un kilómetro 
de diámetro, y amerlza en el punto 
de partida: sin cortar gases vuelve 
a remontarse y acaba por amerizar suavemente, enca- 
llando en la playa próxima. El 17 de febrero tiene su 
primer accidente, y por tanto, su primera mojadura: es 
afortunadamente cerca del crucero “Pensilvania”, que 
lo iza a bordo. Y detalle que retrata a aquel hombre 
ejemplar: se seca, se echa un “grog” al coleto, ordena 
que la pluma del crucero bote otra vez su biplano, 
mete gases a fondo y llega tranquilamente, en un vuelo 
apacible, a su hangar flotante. i 


Por fin, el 25 del mismo mes, Curtiss comienza a 
transportar viajeros temerarios, Johnston nos mues- 
tra a este bravo aviador en una fotografía hecha a bor- 
do de su famosa “June Bug”, en Hammondsport: es 
en aquella época un hombre de edad incierta, con un 
espeso y lacio bigote oscuro y cruzada su amplia fren- 
te por una arruga profunda; está en mangas de camisa, 
con sus buenos tirantes de elástico, ambas manos so- 
bre el vo:ante circular de su aparato, millonario de he- 
rrajes, arriostramientos, cables y barras; acaba de 
ganar el premio de la Scientific American, volando 
unas 2.000 yardas en un minuto y cuarenta y tres se- 
gundos. 


Pero son los hidros ya lo que le interesan. 


El sistema flotador de que se sirve Curtiss consta 
de un flotador hidroplano, situado debajo de la región 
media de la célula, y estaba constituido por una arma- 
zón de hojas metálicas montadas sobre un chasis de 
madera, cuya sección transversal era rectangular, Las 
dimensiones en el sentido de la marcha y sentido per- 
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pendicular eran de siete y seis pies. La cara dorsal o 
superior del flotador era bombeada, y la cara inferior 
casi plana, presentándose al avance bajo una débil inci- 


dencia; como se ve, era una solución muy semejante - 


a la de Fabre. Por delante de este flotador principal, y 
en el punto donde habitualmente se colocaba la rueda 
delantera de los biplanos “Curtiss”, existía otro flotador 
análogo, pero más pequeño. 


Pero este aparato, salvo desde el punto de vista his- 
tórico, no es interesante, ya que su inventor lo modi- 
ficó prodigiosamente en muy poco tiempo; el tipo sim- 
plificado que le sucedió tuvo, por el contrario, una lar- 
ga carrera: fué el famoso “Triad”, que Paulhan se 
trajo de América. Constaba realmente de un casco cen- 
tral estrecho y largo, cuya estabilidad lateral se ase- 
guraba por dos flotadores complementarios colocados 
bajo las extremidades de las alas; en esencia, lo que 
hoy son los “Martin” o los “Boeing”. A pesar de sus 
grandes dimensiones, el flotador del “Triad” apenas 
pesaba 00 kilogramos, y el motor que accionaba el apa- 
rato tenía 85 caballos de potencia (ocho cilindros en V) ; 
Curtiss fué el primer constructor que proveyó a las 
puntas de la hélice de bordes metálicos para evitar su 
ruptura, caso de que chocaran contra el agua. . 


Tras el “Triad” vinieron los tipos III y IV'; de este 
último dice nuestro buen amigo Riviére que “se rap- 
proche de plus en plus du bateau ailé quí sera le terme 
final de evolution en matiére d'hydroplane”. 


Mientras, el progreso de la Aviación había sido tal, 
que en Ámérica se pensó el proyectar un vuelo trans- 
atlántico. Lord Northcliffe, el propietario del “London 
Times”, ofreció un premio de 50.000 libras esterlinas 
al primer aviador que cruzara “non-stop” el Atlánti- 
co. Curtiss proyectó entonces el celebérrimo “Améri- 
ca”, hidro bimotor, terminado en la primavera de 1914 
y que había de botarse en julio del mismo año fatal; no 
pudo realizarse el vuelo, pero el aparato sirvió de base 
y fundamento para los futuros hidroaviones, dado el 
magnífico resultado que se derivó de sus pruebas so- 
bre el lago Keuka. De él salieron el “N-9”, el “R-3”, 
el “H-16”, el “HS-1”, y por fin, el “F-5-L”, en 1918, bi- 
motor de bombardeo, con cuatro hombres de tripula- 
ción, una autonomía de nueve horas y una velocidad 
de casi 100 millas por hora. 


Pero esto ya no es prehistoria, sino casi actualidad. 


Prehistoria son los hidros del certamen de Móna- 
co; fué tal el éxitó de esta reunión, que Riviére nos 
dice que “le mouvement se déchaine méme avec une 
telle rapidité que c'est á n'en pas croire ses yeux”; el 
certamen comprendía cuatro difíciles pruebas: a) Des- 
pegue en mar calma. hb) Amerizaje en mar calma. 
c) Despegue en mar agitada; y d) Amerizajé en mar 
agitada. 


Solamente presentaron biplanos: Voisin, Paulhan- 
Curtiss, Farman, Sánchez-Besa y Caudron. He aquí, 


.pues, un nombre español concurriendo a las más di- 


ficiles experiencias de los balbuceos de la Hidroavia- 
ción. Es emocionante leer cómo, durante los ocho días 
que duró el mitin, los aviadores, con sus mecánicos, 
modificaban y rteparaban sus aparatos durante la no- 
che para ponerlos a punto en la prueba del día si- 
guiente: se avanzaban o se retrasaban los flotadores, 
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se eliminaba una sobrecarga, se suprimía—un poco ale- 
gremente—tal o cual tirante, se cepillaba la quilla, un 
tanto rugosa... | 


Al fin del certamen, la clasificación fué: 


1.2 Fischer, sobre “Farman”. 
22 Renaux, sobre “Farman”. 
3.2  Paulhan, sobre “Triad”. 
4. Robinson, sobre “Triad”. 
5.2 Caudron, sobre “Caudron”. 


Nuestro compatriota no se clasificó; pero en cam- 
bio, el aparato vencedor iba equipado con flotadores 
Sanchez-Besa (en catamarán). Riviére lamenta que la 
avería que sufrió el español (rotura de un flotador) no 
le permitiera terminar las pruebas, pues a lo que pa- 
rece fué uno de los mejores aparatos presentados. 


Era enteramente metálico, de casi 17 metros de en- 
vergadura por 11,50 de eslora, con una superficie alar 
de unos 33 metros cuadrados; estaba provisto de ale- 
rones para el mando lateral y de un motor “Renault”, 
con una hélice de transmisión de cadena que giraba 
a 450 revoluciones. 


En el certamen que se celebró en la bahía de Saint- 
Malo poco después, Sánchez-Besa logró clasificarse en 
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varias pruebas: una de ellas llevando tres pasajeros, 
en otra-—viento fuerte, mar dura—llegó el primero, v 
en total se clasificó el segundo del certamen. 


Lo verdaderamente curioso de esta reunión fué el 
sistema de bonificaciones empleado: un aparato que lle- 
vara un pasajero además del piloto tendría derecho a 
una disminución en el tiempo efectivo del recorrido 
de 10/60; si llevaba dos, 11/60; si tres, 12/60, y asi su- 
cesivamente, aumentando 1/60 la disminución efectiva 
por cada pasajero suplementario. | 


Por ejemplo: 


Un aparato que llevara cuatro pasajeros (o su peso 
equivalente) además del piloto, tendría su tiempo dis- 
minuido en: | 


46 


60 * 


12 


sols l 
.*60 +16 


10 
60 ' 


0 
*60 


13 
60 





Suponemos al lector lo suficientemente versado en 
matemáticas elementales para comprender, no sólo la 
arbitrariedad de este método de compensación, sino su 
tendencia “ad absurdum”, pues es fácil ver que si un 
aparato hubiera transportado seis pasajeros, su tiempo 
ficticio hubiera sido negativo; es decir, que sujetándo- 
se estrictamente al Reglamento, tal aparato debiera de 
ser considerado como llegado a la meta antes de haber 
despegado. 


Y pasemos ya a los párrafos en que nuestro inefa- 
ble Riviére muestra sus dotes de profeta: al capítulo 
dedicado a “Pavenir de 1l'hydroplane”. 


Prevé en primer término el nacimiento de un modo 
especial de turismo—¡oh la France de Vichy y de 
Jean-les-Pins, de Biarritz y de la. Place Pigalle!l—: el 
turismo aeronáutico, especialmente en las regiones fa- 
vorecidas por la existencia de aguas tranquilas o de 
rios espaciosos; sin embargo, no cree el autor que esta 


especie de turismo contribuya demasiado a dar a la 


industria del hidroplano la extensión que parece que 
haya de tener. ¡Menos mal...! 


Reconoce que el hidro, en el caso particular del tu- 
rismo aéreo, no se puede comparar con el aeroplano 
terrestre vis a vis, salvo desde un punto de vista ven- 
tajoso: el menor peligro en el momento de tomar con- 
tacto con el suelo. Pero—continúa—no es la preferen- 
cia por un baño frío seguido a lo sumo por un agrada- 
ble ejercicio natatorio a una caída brutal sobre el sue- 
lo, que puede mataros o dejaros malheridos, lo que de- 
cidirá en masa a los turistas a adoptar el avión terres- 
tre; para hacer del público su clientela, el aeroplano 
necesita otras garantías de seguridad, y nada permite 
dudar, dice Riviére, que estas garantías le llegarán un 
día, que él reputa no muy lejano. 


Por otra parte, no solamente, “chez nous du moins”, 
los ríos son raros, sino que con frecuencia son sinuo- 
sos, torrenciales y bordeados de árboles; agotando el 
tema fluvial, por el que siente singular preferencia, 
dice luego que sería deseable que estos rios no tuvie- 
ran sus orillas escarpadas, sino suaves y bajas, no sola- 
mente para permitir que los aparatos pudieran despe- 
gar desde ellos, sino—y esto por lo visto es lo princi- 
pal—para permitir abordar a sus orillas y facilitar a los 
pasajeros—a los turistas, se entiende—la comodidad de 
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saltar a tierra. Cierra uno los ojos y ya está viendo 
cómo entre grititos y sustos saltan las ““madames” en- 
vueltas en crinolinas, mientras ellos—hermosos bigotes, 
chaquetas a cuadros y en la diestra la cesta de la me- 
rienda — las animan, confianzudos, con sus brillantes 
miradas de “lions”. ¡Poco seria, amigo Riviere, esta 
misión campestre, esta suerte de “barbacoa” de la 
Georgia americana que usted asigna a los hidroaero- 
planos... ! | 


En. vista de que de momento—1912—no es posible 
cumplir esta hermosa visión, el autor se consuela di- 
ciendo que en realidad estas dificultades son simples 
cuestiones de adaptación que no hay que desesperar de 
ver resueltas, pues el turismo que ha tenido la amabi- 
lidad de describirnos supone, para “les vrais gens de 
sport”, un agradable entretenimiento. 


Y dejando a un lado estos simpáticos funambulis- 
mos de su don profético, opina que, en cambio, hay un 


gran porvenir en el hecho de conseguir hacer un apa- 


rato mixto susceptible de aterrizar indiferentemente 
sobre el suclo que sobre el agua; habla ya de ruedas 
escamoteabies en vuelo para prescindir de su gran re- 
sistencia al avance, y cree que nueve veces de cada diez 
el piloto de un aparato tal preferirá arriesgarse a un 
aterrizaje forzoso que a un amerizaje en alta mar. De 
acuerdo, amigo liviére.., 


Felizmente se abren otros horizontes al hidropla- 
no: en primer término, el hidroplano colonial, y des- 
pués, el hidroplano marítimo. 


En las colonias, la utiuzación del hidroplano se pue- 
de hacer para tres objetos diferentes, a saber: explora- 
ción, caza y pesca y transporte de correo. 


Se concibe muy bien que para estas tres aplicaciones 
especiales las condiciones de empleo son absolutamente 
distintas a las que se precisan en nuestros países eu- 
ropeos y un tanto civilizados. Para la exploración, el 
hidro está muy indicado si se piensa que los cursos de 
agua son la vía natural de acceso a las regiones impe- 
netrables: el hidro aumentará la rapidez y la seguridad 
de este acceso, 


Para la caza, la proximidad de los ríos es frecuen- 
temente el terreno más propicio: el hidro permitirá a - 
los cazadores trasladarse rápidamente sobre el coto 
volver a ganar su campamento. 


< 


Para el transporte de correo, las vías fiuviales son 
también las más indicadas: el hidro permitirá aumen- 
tar considerablemente la velocidad y disminuir el pre- 
cio sin comprometer demasiado la seguridad. 


A los treinta años de escritas estas palabras, vemos 


cómo la realidad ha cumplido lo que ellas expresaban; 
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hoy Se persigue en los mares nórdicos a los bancos de 
arenques y bacalaos con ayuda de los hidros, se explo- 
ran selvas y regiones desconocidas—donde es material- 
mente imposible contar con un aerodromo—, se caza 
en los grandes lagos canadienses y se transporta el co- 
rreo y los pasajeros en el Congo y en el Matto Grosso. 


Queda el hidroplano marino. Aqui, según el autor, 
están permitidas las mayores esperanzas, tanto por el 
interés comercial como por el interés militar que pre- 
senta la cuestión. Sin embargo, y cosa notable, se nie- 
ga a hacer profecías sobre este punto: le parece dema- 
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siado arriesgado. Sólo quiere hacer hincapié en una 
cuestión que estima fundamental. El hidroplano marino 
no puede ser confundido en modo alguno con el hidro- 
plano fluvial o lacustre. 


No solamente su utilización será distinta, sino que 
las condiciones de la navegación en la superficie de 
aguas tranquilas son radicalmente diferentes a las con- 
diciones dela navegación en alta mar o en aguas agl- 
tadas: de aquí que las características de estos dos tipos 
de aparatos hayan de ser dispares. Por ello opina que 
aquel que prosiga la realización de un aparato mixto, 
destinado tanto a la mar como a los rios o lagos, sigue 
una falsa ruta. ¿Por cuál de los constructores contem- 
poráneos de Riviére irá esta indirecta tan clara... ? 


La realización de un buen aparato marino cree el 
autor—y no andaba descaminado—que es cuestión de 
tonelaje; es decir, de aumentar el peso y el volumen, y 
por tanto, la potencia de los motores; no son cuestiones 
de “forma”, sino de “dimensiones”, las que permitirán 
a un hidro resistir los movimientos de las olas, 


Recientísimo aún el gran concurso de Mónaco, dice: 
“Nous sommes encore bien loin d'avoir des apparells 
d'une capacité suffisante pour que la difficulté soit de 
sitót résolue...” Pues bien, Riviére: he aquí, a la vuelta 
de seis lustros, las obras de los discípulos de Voisin, de 
Fabre, de Sánchez-Besa; he aquí los enormes aparatos 
de Martin, de Boeing, de Sikorsky, de Zappata, de Dor- 
nier... He aquí que ya se proyectan hidroaviones de 200 
toneladas de desplazamiento. Sí, Riviére; cuestión de 
dimensiones, no de forma, como querían tus contem- 
poráneos, los bravos concursantes de Saint-Malo y de 
Tamise. 


Y hace una comparación acertadisima cuando pro- 
sigue el análisis de los resultados de estas reuniones 
aviatorias: la dificultad con que se comportan en la mar 
gruesa las canoas automóviles y las embarcaciones de 
poco porte, tan manejabíes, por otra parte, en aguas 
calmas. Por tanto, para Riviére, la última palabra de la 
cuestión está en la construcción pura y simple de un 
“torpilleur ailé”: consecuencia en verdad exagerada 
cuando dice que solamente a partir del tonelaje medio 
de un torpedero se puede esperar—tras un amerizaje 
más o menos dificultoso—conseguir mantenerse y na- 
vegar en la mar agitada. 
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Hasta aquí hemos comentado, quizá un poco lige- 
ramente, siempre con ternura, el primer libro que vió 
la luz en el mundo sobre los hidroaviones. Y hemos re- 
pasado, si bien sucintamente, la obra de aquellos pri- 
meros aviadores que dejando la tierra, familiar y fir- 
me, se adentraron en las soledades del mar glauco, para 
con la enseñanza de su valor, de su tesón, abrir el ca- 
mino que nos ha traído a estas maravillosas máquinas 
aladas que unen continentes lejanos, vueian sobre to- 
dos los mares, transportan mercancias, pasajeros y co- 
rreo desde Madrid a Filipinas y juegan un papel de pri- 
mer orden en las batallas que hoy se riñen en todo el 
Globo. 


Las naciones que andan a la cabeza del progreso 
aviatorio cuentan con hidros, con muchos hidros que 
vigilen sus costas—portillo abierto a las invasiones—, 
que defiendan su tráfico mercante—aorta de su capa- 
cidad económica—, que unan sus colonias al corazón 
metropolitano. 


España, país costero por excelencia, asomado a los 
mares de la civilización y del peligro, poseedor de pro- 
vincias y territorios fuera de la órbita de una proximi- 
dad tranquilizadora, necesita hidros, muchos hidros. 


Hidros que lleven nuestras cartas a nuestros her- 
manos de América; que despeguen de las cubiertas de 
nuestros barcos, que guarden nuestra riqueza pesquera 
y exploren las florestas vírgenes de la Guinea; que 
rodeen las orillas de nuestra tierra de un cinturón de 
respeto y dignidad. 


Y antes de terminar, nuestro tributo de admira- 
ción a esos nombres españoles que esmaltan de sono- 
ridad la prosa gala del libro de M. Riviére: Sánchez- 
Besa y Alvarez de Conde, inventores y aviadores triun- 
fantes sobre las frívolas aguas del Mónaco principesco 
y brillante: de principios de siglo. Y nuestro recuerdo 
más entrañable a los que—sobre flotadores o ruedas—- 
vencieron las iras de la mar ignota llevando la cocarda 
de España en el fuselaje de sus aparatos: Franco, Ruiz 
de Alda, Durán, Gallarza, Iglesias, Jiménez, Lóriga, 
Barberán, Cóllar, Estévez, Loring, Pombo... Vivos los 
unos, muertos otros. en el supremo servicio de la Pa- 
tria, supieron todos, a fuerza de valor y voluntad, 
poner las alas de España más altas que las nubes, Todos 
sabían que por el mar viene la ilusión y el Imperio. 
Pero el peligro también. 
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Noticiario 





En el número 28 de esta Revista, co- 
rrespondiente a marzo de 1943, y en la 
Sección de Aeronáutica, se publica el ar- 
tículo “Las perturbaciones atmosféricas 
y el tráfico aéreo español”, firmado por 
don José Ansaldo. A petición del autor 
se hace constar que las notas núme- 
ros 2, 3 y 4 de la página 58, que no tie- 
nen pie de Redacción, y también la nú- 
mero 5, que por errata tiene N. de R., 
son todas ellas escritas por el propio 
autor. o 


Ciclo de conferencias. 


En la Feria de Muestras de Valencia 
“se ha celebrado un ciclo de conferencias 
sobre el interesante tema “Corrosión de 
Metales”, con arreglo a este orden: 

Primera conferencia. — “Importencia 
de la electroquímica en el estudio de los 
fenómenos de corrosión”, por el catedrá- 
tico doctor José Gascó. 

Segunda conferencia.—“Estudio ana- 
lítico de la corrosión”, por el catedráti- 
co doctor Francisco Bosch. 

Tercera conferencia. — “Los fenóme- 
nos de la corrosión en tuberías de con- 
ducción de agua potable”, por el direc- 
tor de la Sociedad de Aguas Potables de 
Valencia. | 

Cuarta conferencia.— “Fatiga de co- 
rrosión”, por el Teniente coronel de In- 

genieros Aeronáuticos don José Guevara. 


Nuevo “récord”. de V. S. M. 


El día 18 del actual, a las 13,30, re- 
cibo orden por escrito del Jefe de la 
Escuela y los partes meteorológicos y 
predicción del tiempo que voy a encon- 
trar en toda la ruta señalada. 

Se me señala el velero “Weihe 
E. C. 3-8” para efectuar el vuelo, des- 
pegando con el mismo, remolcado por 
avión, a las 14,10. La suelta la hice a 


700 metros de altura, en la vertical del 


pueblo de Igriés, situado al norte de 
Huesca, donde encuentro una pequeña 
ascendencia, en la cual subo hasta 1.000 
metros. Entonces me fijo: en la sierra de 


Guara se formaban Cu., y me dirigí a 
una de estas nubes, consiguiendo así 250 
metros más. Con esta altura de 1.250 
metros me decido a acercarme a la sie- 
rra de Alcubierre, donde se ven grandes 
cúmulonimbos. - 

Antes de llegar a la sierra, en Poleñi- 
ño, alcanzo 1.650 metros, y cuando lle- 
gué a Sariñena encuentro una buena as- 
cendencia, que aprovecho, llegando a los 
2.400. Con esta altura aumento la velo- 
cidad a 80 y go kilómetros-hora; para 
ganar distancia paso la sierra de Alcu- 
bierre y entro en la zona de Los Mone- 
gros, zona marcada en la ruta prevista y 
dada en el parte meteorológico como de 


ascendencia; recupero la altura perdida ' 
- y sigo adelante. En la diste ncia que me- 


dia entre Pina y Bujaraloz encuentro 
otra ascendencia, y otra a seis kilóme- 
tros de Escatrón, y peso el Ebro a las 
cuatro horas de vuelo aproximadamente. 

En todas las ascendencias llegaba 


hasta la base de la nube y seguía el cru-- 


cero, para alcanzar más distancia en 
menos tiempo; pero en esta última, que 
fué más fuerte que en las anteriores, al- 
cancé la altura máxima conseguida du- 
rante el vuelo, pues a los 2.300 metros 
me metí en ella hasta los 3.000, de don- 
de salí por uno de sus costados y conti- 
nué hacia - Alcañiz. 


A la derecha de Tortosa hago las se- 


ñales luminosas 
con bengalas, se- 
ales convenidas 
previamente con 
el Observatorio 
del Ebro. Por 
aquí no hay na- 
da aprovechable 
y sigo perdiendo 
altura (no mucha 
en - comparación 
con la altura que 
llevaba). Las nu- 
bes se deshacían 
y las térmicas no 
se dejaban sen- 
tir por la hora 
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avanzzda. En San Carlos de la Rápi- 
ta hay unas lomas junto al mar, pero 
no sopla el viento para sostenerme oro- 
gráficamente en ellas. Vuelo scbre el 
mar, en zigzag, para ver si entre mar y 
tierra encuentro ascendencia. Nada... Me 
interno en tierra para ver si hay algo en- 
tre esas otras lomas más al !W. de Vina- 
roz, y tampoco. Imposible sostenerse, y 
tomo tierra sin novedad en Calig, único 
sitio hábil para ello por tratarse de te- 
rreno completamente arbolado, a 210 
kilómetros en línea recta del pun- 
to de suelta, después de seis horas de 
vuelo. 


La toma de tierra la hice a poca dis- 


tancia del pueblo, en el terreno habilita- 
do para futuro campo de fútbol. 


Los Flechas del Aire de Valencia 
en la XX] Feria Muestrario Inter- 


nacional, 


El día 10 de mayo se inauguró en 
Valencia la XXI Feria Muestrario In- 
ternacional, manifestación importante 
de la industria y comercio español, 

Concurrió a ella.el Frente de Juven- 
tudes, una de cuyas Secciones, la Aca- 
demia de Flechas del Aire, instalada en 
un amplio “stand”, hizo una eficaz pro- 
paganda de toda la educación preaero- 
náutica, 

_ Exponía lo siguiente: 


Un velero tipo “Baby” y un planea- 





Maquetas expuestas en la XXI Feria Muestrario. 
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pos de maquetas de aviones belige- 
rantes. 

Una gran maqueta de un campo de 
Vuelo sin Motor, con demostración de 
cuentas actividades se desarrollan en los 
mismos. 

Exposición de trabajos hechos per los 
alumnos de la Academia. 


Camión remolque de veleros, 

Una maqueta de aeropuerto, con ser- 
vicios. | | 

Durante las horas de visita continua- 
mente se proyectarcn películas de Vue- 
lo sin Motor, trabajos de talleres de ve- 
leros, lanzamientos de aeromodelos, et- 
cétera, etc. 

Para llamar la atención al “stand” se 
colgó un paracaídas con un muñeco, 
abriéndolo mediante una corriente de 


aire que daba una turbina colocada en 
su parte inferior. 


O 


Completaban el pabellón numerosos 
carteles, dibujos y gráficos de estadís- 
tica. 

Fué visitado el “stand” por los exce- 
lentísimos señores Ministros de Marina 
y Secretario del Partido, y durante todo 
el tiempo de la feria, por numerosíisimo 
Entrada al “stand”. público, siendo el pabellón más atrayen- 





te, dada la novedad que para Valencia 

suponen las actividades del Vuelo sin 

dor ““S-G-B8”, de los que se construyen do. Diversos tipos de aeromodelos y mo- Motor. Buena prueba de ello son los nu- 

en la Academia. tores para los mismos. merosos jóvenes que a raíz de la clau- 

Un taller de aeromcdelismo, con to- Un taller de construcción de maque-  sura vienen a la Academia selicitando 
dos sus elementos, y Flechas trabajan- .tas, con Flechas trabzjando. Varios ti- seguir los cursos establecidos. 
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COMO LA FE, LA CONQUISTA DEL 
AIRE FRUTO DE SUS MARTIRES, 
A propósito del libro “Parlo con Bru- 
no”, por el General Aymat. 


Como anunciábamos en el número de 
febrero, ha visto la luz la traducción es- 
pañola de Parlo con Bruno, en que Mus- 
solini no habla con, sino de su hijo Bru- 
no, caído en las pruebas de un nuevo tipo 
de avión que había de ensalzar la supe- 
rioridad de las alas italianas sobre sus 
enemigos. 

Muerte heroica, por el alto ideal patrió- 
tico con que se corrían peligros eviden- 
tes, arrostrados conscientemente con sere- 
no valor, que le hace merecedor de la ¡ad- 
_—miración y gratitud de la Patria. 

Patria, derivada de Padre, en éste ve 
su más inmediata personificación. Por en- 
cima del inconsolable dolor de la madre, 
el padre crea y educa al hijo pensando 
más fríamente en su fin social y patrió- 
tico; ese fin trascendente de que la máter 
dolorosa nada quiere saber cuando grita: 
“Pero yo me he quedado sin mi hijo!” 
Cuando valientemente cumple ese fin, es 
el padre quien siente orgullo de él, :¡por- 
que es algo muy suyo ¿o que triunfa, y es 
él quien sabe ponderar la compensación 
del sacrificio que lacera su corazón, Y sil 
ese padre se llama Mussolini, si es un 
verdadero Páter Patriae, que ha sabido 
crear un nuevo sentido de la Patria, de 
una Patria a la que veía descender por 
la pendiente de un suicida positivismo 
marxista, cuando por esa circunstancia 
ve con claridad los conceptos de Patria 
y su Gloria, el interés de este libro ejem- 
plar alcanza el más alto punto, 

Lo dedica «a su nietecilla Marina, como 
dice, “para que conozca a su padre”. Si 
ese hubiera sido el único fin del libro, hu- 
biera quedado en la intimidad de su ¡co- 
razón, guardado por el toudor, que confie- 
sa sentir al terminar el libro, de hacer 
públicas ternezás de cariño, lamentos «o- 
lorosos que a nadie fuera de él importan. 
¡No! No le hace falta a Marinita el 1i- 
bro para que los suyos rindan culto 
perenne a la ejemplar memoria del héroe 
muerto, al hijo que quiso siempre gianar- 
se por sí una nobleza independiente de 
su ya egregio apellido, del papá cariño- 
so a cuyas caricias sólo las referencias 
han de dar fantástica realidad. Sin el 1i- 
bro siempre sabrá quién fué, cómo fué, 
su padre. 

Es la necesidad de dar suelta a nobles 
sentimientos, de grandeza tal que no ca- 
ben en el pecho, lo que mueve su pluma, 
y que en canto elegíaco trasvasan de él 
como canta el ruiseñor, como canta el ¡poe- 
ta, que bien dijo uno de ellos que: 


Si dejas, Pastor Santo, 
caer desdicha tanta 
como aflige a cuaiquiera de tus hijos, 


Leo... p.. 


.... +... .o. . « -..o. 


od déjale la voz en la garganta, 


porque bien sabes Tú, Dios providente, : 


que no puede vivir el que no canta. 


Y ensalza a su hijo porque además es 


justo que la Patria inmortalice a sus hé- 
roes por merecido tributo, para saluda- . 


ble ejemplaridad de tan alta utilidad, y 
madie, ya lo hemos dicho antes, puede en- 
carnar a. su Patria y honrar a sus már- 
tires como Benito Mussolini, 

Leyendo el libro, quien no haya perdi- 
do un hijo verá cómo duele, o tendrá de 
ello un leve trasunto, que, como la salud 
y la vista, para 'saber lo que Se ama a 
un hijo hay que perderlo; pero aun quien 
lo haya perdido verá de qué modo,. tanto 
como la cristiana resignación, consuela. la 
consideración del alto ideal, del servicio 
que'a la Patria y al Honor se presta en 
el holocausto. Por eso no pudo encontrar 
en su española edición mejor prologuista 
que el General Moscardó. De él puede de- 
cirse y de su dolor, con palabra del Dan- 
te, que 


E ció sa il two dottor. 


Es tan grande el orgullo de tan alta 


. ofrenda en el ara de la Patria, tanta con- 


ciencia de merecimiento al dar tanto, que 
pudiera, cambiando de objeto ¡a la lírica 
de Campoamor, llegarse a decir a la Pa- 
tra: 
Que siendo por tu causa, 
el alma mía 
goza tanto en sufrir! 


Aviadores, militares profesionales unos, 


en potencia todos, enamorados del Aire, 


que os atrae con pasión, quizá en gran 
parte porque entre sus encantos se escon- 
de a veces la muerte: estad orgullosos de 
los riesgos que corráis, que todo lo mere- 
ce tan alta Señora como la que amáis. 
¡Seguridad ! Sí, ese medio de transpor- 
te la tiene, si mo mayor, comparable a 
cualquier otro. El hombre, con la ayuda 
de Dios, que le dió la llama del genio y 
un corazón valiente para triunfar en las 
heroicas etapias de sus principios, ha ven- 
cido ya. a la gravedad y al espacio. Pero 
como Goethe pidiera luz, ¡más luz!, el 
progreso de la Aviación pide cada día 
proezas cada vez mayores. El amor la: la 
Patria, la necesidad de su defensa, exi- 
gen, en fiera competencia, extremar en los 
aviones características militares, sin re- 
parar en limitar valientemente las de se- 
guridad. El aprovechamiento de tales cua- 
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lidades exige a su vez una habilidad cada 
vez más creciente, hasta límites que ro- 
zan la muerte, que en sus caricias mu- 
chias veces se queda con su víctima. 

Eso lo sabe el aviador, eso predijo Li- 
lienthal al morir: “Es preciso que haya 
víctimas.” Eso mismo repite Bruno me- 
dio siglo después, cuando cae el Coronel 
Massel en las primeras travesías trasat- 
lánticas de la LATI. Y en eso piensa 
cuando al entregar Mussolini el título de 
piloto a Bruno escribe en su “Diario”: 
“No dirán que preparo a mis hijos para 
una vida cómoda.” 

Y en ese paradójico juego de seguri- 
dad, obtenido a fuerza de víctimas, caen 
los mejores, Se dice que Dios los llama 
a sí porque por sus merecimientos más 
les ama. Es que la alta proeza, los duros 
empeños, el correr esos peligros, no €s 
cosa de mediocres: ¡precisan un gran 
corazón y una confianza que sólo la ha- 
bilidad de los bien dotados siente, 

Respecto a los torpes o maulas, la se- 
lección hoy universal los rechaza de 
Aviación, suprimiendo con ello los 'acel- 
dentes estúpidos y sin provecho. 

Lo cual no excluye a los modestos, que 
es bien otra cosa. No es el brillo de la 
ocasión o el empeño lo que importa en el 
mérito, valor e íntima satisfacción de 
arrostrarlo. El sacrificio se pone en re- 
tación con la totalidad con que se dé uno, 
sin mirar más que (al signo de su gene- 
rosa utilidad, no a su cantidad. 

Por eso se dice que el héroe no llega 
a viejo. Del modo de caer, siimsegura Mus- 
solini que Bruno “hubiera preferido mo- 


-rir en campaña”, justamente en otro pa- 


saje recuerda que César prefería entre 
las clases de muerte “la inesperada”; y 
ésta es la canacterística más auténtica 
de nuestros héroes. 

, En estos accidentes! jamás los supervi- 
vientes piensan en culpa del piloto, y ha- 
cen justicia. Los tripulantes del Pi0y- 
gio 108 adoran a su Comandante y agra- 
decen a su maestría y serenidad la sal- 
vación de cinco de los ocho, que a no cor- 
tar el encendido hubieran muerto carbo- 
nizados. 

El afán de superación en ¡a guerra de 
Abisinia, en el “raid” Roma-Río de Ja- 
neiro” con los “ratones verdes”, tan in- 
verosímil en aquel momento como el o- 
lor en tiles bichos; el alto y ¡patriótico 
espíritu de previsión al organizar el trá- 
fico aéreo trasatlántico, de tan vivo in- 
terés para España, con la LATI; la in- 
tervención como piloto en nuestra Guerra 
de Liberación desde Mallorca, y luego en 
Grecia durante la actual, todo es intere- 
sante en este libro. 

Y con calor de humanidad, de la eter- 
na actualidad que nos trae a la mente el 
estilo de la Ilíada, con admirable auste- 
ridad romizgnola, característica tal vez 
más bien familiar, excepcional en la lite- 
ratura italiana, tan florida, nos muestra 
las reacciones del padre ante lla noticia 


- del accidente; de la: madre y. de la esipo- 


sa frente a los restos mortales tan que- 
ridos; de Italia entera en las citas de ¡poe- 
sías y comentarios. 

Todo, todo es admirable, hasta el de- 
talle del autor que dedica los beneficios 
de la edición ia los huérfanos de Avia- 
ción, de la nuestra, en la edición española. 

Sólo hemos de añadir, pues: ¡Leed el 
libro! 
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BIBLIOTECA DE INICIACION CUL- 
TURAL.—Colección Labor.—El Atlán- 
tico. —Geopolítica de un Océano.—Wulf 
Stewert. 


La acción cada día más intensa del 
Arma aérea sobre el mar exige que el 
aviador conozca este elemento. El libro 
que encabeza estas líneas es un resumen 
histórico de las vicisitudes del Atlántico, 
a la vez que un compendio de la estrate- 
gia naval durante los conflictos que sobre 
las aguas de ese océano han tenido lugar. 

España, cuna de grandes descubridores 
y punto de partida de tanta expedición 
gloriosa, participa en esa evolución como 
una de las grandes protagonistas en las 
diversas epopeyas que sobre la superficie 
bravía de sus aguas han tenido lugar. 

Dispuesta España de nuevo a ocupar 
“su puesto entre las naciones marineras, 
el conocimiento de las diversas fases de 
evolución resultan de interés para los que, 
deseando tel engrandecimiento de la Pa- 
tria, han de contribuir a él de manera 
más directa, a quienes les será necesario 
iniciarse en esta clase de estudios. 

Bajo cualquier punto de vista, la Avia- 
ción ha de estar representada de manera 
intensa en la nueva presencia de Espa- 
ña en el mar, en este mar tan suyo, del 
que si vivió en algún tiempo apartada, no 
fué por el deseo de los españoles, sino 
por cupa de sus Gobiernos, ya que aqué- 
llos, en cuanto la ocezsión se presentaba, 
demostraban sus inquietudes por ese mar 
que siempre les ejerció eran atracción. Y 
así, en cuanto les fué permitido, sobre 
sus olas se proyectaron las siluetas de los 
aviones hispánicos en los primeros vuelos 
del descubrimiento aéreo de este mar, en 
clara ejecución de los mandatos geopolí- 
ticos, despegndo de las costas españolas 
para rendir su viaje en tierras hispáni- 
cas, en cierta similitud con sus primeros 
navegantes marinos, y 

Como todos los libros de esta colección, 





tiene buena presentación, y por lo intere- 
sante y sugestivo de su contenido, reco- 
mendamos su lectura. 


- 


o 


CARBON, AIRE Y AGUA.— Roberto 





_Odaptada para España por don José 
María Fernández Ladreda, catedrático 
de la Universidad de ¡Sevilla.—Edicio- 
nes Afrodisto Aguado.—Precio, 25 pe- 
setas. 


La sola expresión de los nombres del 
autor y del introductor de esta obra en 
España, el Coronel de Artillería don Jo- 
sé Fernández Ladreda, es una garantía 
de la calidad de este trabajo, que reúne 
condiciones tales que lo colocan en orden 
de primordial interés entre las recientes 
publicaciones.  ' 

Los problemas industriates que afectan 
a España despiertan hoy una gran ansia 
de saber, no sólo entre los técnicos, sino 
también entre muchos hombres deseosos 
de calmar su intranquilidad por descu- 
brir nuevas posibilidades de producción. 
Abundante contingente de estos curiosos 
lo proporciona el Ejército del Aire, quie- 
nes leyendo este libro detenidamente pue- 
den llegar al conocimiento de la indus- 
tria del carbón, que tiene su origen 1 no 
considerar a esta materia sólo como com- 
bustible de empleo directo, sino más bien 
como básica para la producción de un 
gran número de productos que por sínte- 
sis se obtienen, 

Con numerosos gráficos y fotografías 
se puede seguir en este libro el proceso 
de la obtención de los explosivos, especí- 
ficos farmacéuticos, petróleos, ete., o de 
aquellos otros derivados del carburo, me- 
diante los cuales se produce el caucho 
sintético. En otros muchos aspectos, el 
libro constituye un tratado elemental de 
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química industrial, el que sin ninguna 
fórmula informa suficientemente a sus 


lectores, lográndolo a la yez de una ma- 


nera por demás entretenida, 

Recomendamos la lectura de esta obri- 
ta por todo tel personal del Ejército del 
Aire, sea cualquiera el Arma o Cuerpo a 
que pertenezcan, pues de él se sacan pro- 
vechosas enseñanzas que interesan al per- 
sonal para conocer la procedencia, el 011- 
gen de muchos de los elementos que cons- 
tituyen el avión. 


o 


SAN HOMBRE. — Novela, por Manuel 
Iribarren. —Editora Nacional. 


En toda novela hay un mucho de ima- 
ginario y un mucho de vivido, y en ésta, 
última de este gran escritor que es Ma- 
nuel Iribarren, hay no poco de esto úl- 
timo. Esta novela de Iribarren es pro- 
ducto de sus muchas horas de contem- 
plación y de observación en su querida 
tierra natal: .en su Navarra. Por eso 
está escrita en un tono tan emotivo y 
tan sincero, que es la mejor de las bue- 
nas cualidades de “San Hombre”. [riba- 
rren se ha deleitado al escribirla, ha cui- 
dado hasta lo indecible sus personajes, 


ha pulido hasta extremos insospechados 


su prosa, y recogido con certera pince- 
lada hasta el más mínimo estremeci- 
miento de los quietos y callados aires de 
su adorada Pamplona. 

Por todo esto, “San Hombre” es una 
gran novela; tal vez no sea aventurado 
decir que la novela mejor de estos últi- 
mos años; y esto no nos coge de sorpre- 
sa, puesto que Iribarren, con sus ante- 
riores novelas “Retorno” y “La ciudad”, 
se había convertido en el auténtico re- 
presentante de la novela española con- 
temporánea. 
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Revista General de Marina—Marzo de 1943.— 
San Telmo y la advocación del “Corpo Santo”.— 
El petróleo.—Fuente de energía de los torpedos.— 
La piratería berberisca en las costas de Catalu- 
ña.—Fray Martín—La pesca de la morena en 
Canar.as.—En torno al diario de Colón.—Un mi- 
to marinero: Scila y Caribdis.—Los medios de 
desembarco.—Miscelánea.—Historia de la mar.— 
El hombre-pez de Liérganes.—Libros y revistas.— 
Noticiario. 








Revista General de Marina.—Abril de 1943.— 
La guerra al tráfico marítimo.-—Cámara de aire 
de los torpedos.—Estudio sin pretensiones del 
problema pesquero español.—-Direcciones de lan- 
zamiento para submarinos.—El pañuelo de Mén- 
dez Núñez y no la insignia.—Modelismo naval.— 
Algo más sobre el acorazado.—Olimpo naval — 
Notas profesionales.,—Miscelánea.—Historias de la 
mar.—Un invierno entre, los hielos de Nueva 
Sembla.——Libros y revistas. —Noticiario. 


Mundo.—Número 155, 25 de abril de 1943.— 
España, en función de la paz.—Las entrevistas del 
Fúbrer con los representantes de sus aliados in- 
dican la proximidad de acciones de carácter aca- 
so decisivo.—El desembarco en masa es una ope- 
ración muy arriesgada cuando la defensa terres- 
tre está bien organizada.—Desde un punto de vis- 
ta militar, el fin de la guerra parece todavía le- 
jano.—Italia ha declarado zonas de guerra los te- 
rritorios de Cerdeña, Sicilia e islas inmediatas.— 
Australia ha dado nuevamente la voz de alarma 
ante el peligro de una posible invasión japone- 
sa.—Desde hace veinticinco años, las relaciones 
turcobúlgaras se mantienen en un plan de cor- 
dial amistad.—-El día 21 se ha cumplido el XVI 
aniversario de la “Carta del Lavoro” italiana, ba- 
se de la organización corporativa fascista.——Mun- 
dillo. — El buque-escuela “Juan Sebastián El 
cano” navega rumbo a España, después de una 
emocionante estancia en Buenos Aires.—El ruego 
de Eisenhower a De Gaulle para que aplace su 
entrevista con Giraud, no ha sido bien recibido 
por los franceses de Londres.—Las ideas y los 
hechos.—La gran extensión del teatro de opera- 
ciones ruso se presta a la actuación de las par- 
tidas de guerrilleros. —La cuenca del Ruhr, obje- 
tivo frecuente de los bombarderos ingleses, es una 
pobladísima región industrial.—Por la Hispani- 
dad.-—-La región tunecina consume grandes can- 
tidades de té, “haschich” y heroína, que intoxi- 
can a buena parte de la población.——El cine ita- 
liano ha logrado realizar la primera película fi- 
losófica del mundo.—Bibliografía.—Noticiario eco- 
nómico. 


Mundo.—Número 156, 2 de mayo de 1943.— 
La ruptura polacosoviética.—Montagu Norman ha 
sido reelegido por vigésimatercera vez por gober- 
nador del Banco de Inglaterra.—La posición es- 
tratégica de Transjordania adquiere actualidad 
como enlace de los Ejércitos aliados de Oriente.— 
El problema militar en Africa del Norte ha ra- 
dicado siempre en la amplitud de las comunica- 
ciones maritimas.—Está en todo su apogeo la ba- 
talla en la cabeza de puente de Túnez.—La publi- 
cación del Memorándum del General Giraud al 
Comité francés de Londres ha reforzado notable- 
mente la posición de aquél, — El Almirante Ro- 
bert, Alto Comisario de la América francesa, ha 
firmado un Pacto de inteligencia con los Estados 
Unidos.—Eos musulmanes de la Mongolia inte- 
rior han expresado su voluntad de colaborar en 
la guerra con el Japón. — Mundillo. — Cerca de 
Smolensko han sido hallados los cadáveres de 
10.000 oficiales prisioneros polacos.—Las ideas y 
los hechos.—Hace medio siglo que Edison inven- 
tó el “kinetoscopio”.—Con el viaje de Wallace y 
la entrevista Roosevelt-Avila Camacho, trata Nor- 
teamérica de reforzar sus vínculos con la Amé- 
rica hispánica.—Chung-King, la ciudad más bom- 
bardeada del mundo va a ser, según se dice, 
evacuada por Chiang-Kai-Chek.—La ú'tima cri- 
sis parcial japonesa aumenta la presencia en el 
Gobierno de representantes del nuevo partido úni- 
co.—Hace más de veinticinco años que el inge- 
niero alemán Junkers ensayó sus aviones de ala 


ralismo económico con 


STAS 


gruesa y ala baja.-—Bibliografía.—El arrojo de la 
expedición Clavería acabó con los pirftas de Ba- 
languingui en febrero de 1848.—Noticiario eco- 
nómico, 


Mundo.—Número 157, 9 de mayo de 1943. — 
Conciencia de Hispanoamérica.—Roosevelt ha dis- 
puesto la incautación de los pozos que abandonen 
los huelguistas norteamericanos.—Hagg Amin al 
Husseini, el Gran Mufti de Jerusalén, sigue su 
campaña contra los judios y el comunismo.—El 
nombramiento de Scorza para secretario del Par- 
tido Fascista señala el comienzo de una etapa de 
rígida disciplina.—Los islotes Ellice, abandonados 
por los japoneses, han sido ocupados por los nor- 
teamericanos.—La ofensiva japonesa en China se 
libra” ahora en torno a regiones de gran interés 
económico.—Moscú y el Cáucaso, objetivos prefe- 
rentes de la próxima ofensiva del Eje en Rusia.— 
El reducido espacio que ocupa el Eje en Túnez 
sigue siendo objeto de tenaz defensa.—En la 
Transcaucasia se lucha hace muchos años contra 
la dominación soviética.—Las ideas y los hechos.— 
Por la Hispanidad.— Argentina ha coumemorado 
el XC aniversario de su Constitución vigente.— 
La entrevista de los Presidentes de Brasil y Pa- 
raguay afñanza las buenas relaciones de los dos 
países.—El Parlamento islandés ha denunciado el 
“Acta de Unión” con Dinamarca.—En el Marrue- 
cos francés se enfrentan las tendencias del libe- 
las de la economía diri- 
gida.—La opinión pública inglesa está preocupa- 


da ante el creciente poderío aéreo de Norteamé- 


rica.——Noticiario económico. —Se ha inaugurado la 
Escuela de Artes Indígenas de Chauen.—Biblio- 
grafía. 


Mundo. —Número 158, 16 de mayo de 1943.— 
El Caudillo, la paz y la lucha contra el comunis- 
mo.—El archipiélago italiano del Dodecaneso cons- 
tituye una región clave en el Mediterráneo orien- 
tal —El “Canal de Suez del Aire” es la principal 
vía de comunicación entre Egipto y la India.— 
Los norteamericanos han ocupado las islas Rus- 
sel, pertenecientes al archipiélago de Salomón.— 
En Inglaterra ha surgido un nuevo partido polí- 
tico: el “Commonwealth”.—Con la rápida ocupa- 
ción de Túnez y Bizerta ha terminado: la lucha 
en el norte de Africa.—El precario abastecimien- 
to por mar, causa principal de la retirada del Eje 
en Africa.—Se cumplen ahora los trescientos años 
de la hatalla de Rocrot, derrota que inició la de- 
cadencia política y militar de España.—Las ideas 
y los hechos.—En la India hay 60 millones de 
parias o intocables, seres de diversos orígenes, re- 
ligiones y lenguas.—Bolivia ha perdido nuevamen- 
te sus esperanzas de alcanzar una salida propia 
al Pacifico.—Victor Lutze, jefe de las Secciones 
de Asalto alemanas, ha muerto a consecuencia de 
un accidente de automóvil.—En el recrudecimien- 
to del terrorismo búlgaro se advierte claramente 
la influencia de Moscú.—Giraud condiciona a la 
victoria la formación de instituciones con carác- 
ter definitivo. — Indice bibliográfico. — Noticiario 
económico. . 


Mundo.—Número 159, 23 de mayo de 1943.— 
Continuidad de España en América.—Portugal ha 
conmemorado el XVI1I aniversario de su Revolu- 
ción nacional y el XV de la entrada de Salazar 
en el Ministerio.—Ha sido aprobado el proyecto 
de nueva Constitución para Jamaica.——Las conver- 
saciones de Wáshington son una continuación de 
las de Casablanca.—Los norteamericanos han des- 
embarcado en la isla de Attu.—El 30 de mayo se 
cumplen los treinta años de la constitución de Al- 
bania como nación.—Dueños de las costas sep- 
tentrionales de Africa, los ingleses pueden ya 
utilizar la ruta de Suez.—Judíos y masones vuel- 
ven a tener plenitud de derechos en Africa del 
Norte francesa.—Parece segura la victoria dere- 
chista para la Presidencia y Vicepresidencia de 
la República Argentina.—Treinta y cinco meses 
ha durado la lucha en Africa desde la entrada 
de Italia en la guerra.—Las ideas y los hechos.— 
La dinastía beylical de Túnez es de origen tur- 
co.—La derrota española de Rocroi favoreció el 
triunfo de los reformistas en Europa.——Por la His- 
panidad. América, juventud del mundo.—La isla 
de Borneo fué descubierta en 1521 por el nave- 
gante español Juan Sebastián Elcano.—Bibliogra- 
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fía.—Los gases combustibles constituyen valiosos 
sustitutivos de la gasolina, tanto ahora como en 
tiempos normales.— Noticiario económico, 


Mundo.—Número 160, 30 de mayo de 1943.— 
Falacia comunista.—Isoroku Yamamoto pasará a 
la Historia como un revolucionario de las luchas 
del mar.—Los Estados Unidos tienen tropas ex- 
pedicionarias en las cinco partes del imundo.— 
El “Pacto de Acero” germanoitaliano ha entrado 
en su quinto año de existencia.—Uganda, al cum- 
plir sus cincuenta años de Protectorado inglés, 
ha recibido promesa de una mayor autonomia.— 
La China de Nankín estudia la construcción de 
un túnel ferroviario bajo el Yang-Tse-K:ang.— 
Brasil ha convertido en la mayor potencia indus- 
trial el Yang-Tse-Kiang.—Brasil se ha convertido 
en la mayor potencia industrial de América del 
Sur.—La disolución de la 11I Internacional cons- 
tituye, en el fondo, una derrota comun;sta.—Al 
cabo de setenta y cuatro años de esfuerzos, Ita- 
lia ha visto desaparecer su Imperio africano.— 
Las ideas y los hechos.—La segunda parte de la 
guerra de los treinta años fué muy dura y extre- 
madaménte confusa.—La Biblioteca Nacional del 
Perú, destruída por un incendio, fué creada el 
año 1821.—La ofensiva japonesa en China arre- 
bata a Chiang-Kai-Chek importantes zonas agríco- 
las, mineras e industriales.—Parece que los Gene- 
rales De Gaulle y Giraud, aún no de acuerdo, 
se entrevistarán en Argel.—Bibliografía.—La He- 
meroteca del Protectorado es un alto exponente 
de la obra cultural de España en Marruecos.— 
Noticiario económico. 


Guión —Niíúmero 11, abril de 1943.—El Subofi- 
cial en el observatorio de Infantería,—Instruc- 
ción de la Artillería antiaérea.—Las Navas de 
Tolosa.—Lecciones de Táctica y Técnica: Topo- 
grafía de circunstancias.—Algunas noticias sobre 
la guerra actual.— Papeles del Capitán V.—Cer- 
vantes, soldado del Imperio.——Problemas de Tác- 
tica y Servicios.—El F. A.—La lLbreta de cau- 
dales.——Tiro individual: desvíos y sus clases. 

( 

Guión —Número 12, mayo de 1943.—La edu- 
cación moral.—Interrupciones en el avance.—Lec- 
ciones de Táctica y Técnica.—El Mando en el 
escalón subalterno.——Prohlemas de Táctica y Ser- 
vicios. —Mecanografía.—El IXC aniversario de la 
Guardia Civil.—Papeles del Capitán V.—Charlas 
para el soldado.—Conservación y manejo de la 
ametralladora “Hotckiss”. — El Suboficial en el 
campo de batalla, 


Minería y Metalurgia. — Número 24, abril 
de 1943. — Informe geológico y minero sobre 
las estatitas y talcos de Lucar y Comontín (Al. 
mería).—Nuevas experiencias con el método eléc- 
trico de corriente continua en la prospección de 
filones metálicos.—Los trabajadores en la organi- 
zación sindical.—Importaciones de hierro y ace- 
ro en barras, hilos, planchas y herramientas.— 
Actualidades minerometalárgicas. — Intendencia 
minera.——Precios oficiales de productos del co- 
mercio.—Noticias e informaciones.-—Sección finan- 
ciera.—Movimiento de personal.—La España mi- 
nera y metalúrgica. 


Minería y Metalurgia. — Número 25, mayo 
de 1943.—Estado actual de la metalurgia, del 
aluminio y sus aleaciones.—La luz de wood y 
las sustancias inorgánicas fluorescentes.—Consu- 
mo de sales potásicas en España.—Acc'ón sindi- 
cal. — Producción minerometalúrgica. — Actualida- 
des minerometalúrgicas. — Intendencia minera.— 
Precios oficiales de productos del comercio.—Sec- 
ción financiera.—Notas gráficas.—Noticias e infor- 
maciones.—Movimiento de personal, 


Ingeniería Naval.—Número 95, mayo de 1043.— 
Nuestra Escuela.—La reconstrucción del “Haba- 
na” y su transformación en buque de carga.—El 
futuro edificio de la Escuela Especial de Inge- 
nieros Navales. —Algunas consideraciones sobre el 
proyecto de buques de carga muy rápidos.—Bu- 
ques tipo “D” para la Empresa Nacional Elcano. 
El sebo de los lanzamientos.—Los nuevos méto- 
dos de construcción naval en nuestros astille. 
ros. — Valores de los grandes “Liners” moder- 
nos.—Motores Burmeister € Wain de 6.000: cv.— 
Buques de carga de 7.000 toneladas.—Lanzamien- 
to de través, —Perfiles para la solladura eléctri- 
ca.—Material sustituto del aluminio.—Centrales 
flotantes. —Construcciones en cemento.— Una inte- 
resante aplicación de la so'dadura. — Plazos de 
ejecución de los buques.—Avería de una calde- 
ra de tubos de agua a consecuencia de la ero- 
sión de un tuho.—Precio de venta de' buques.— 
Revista de revistas.—Extranjero: Marina sueca.— 
La flota mercante helvética.—Un nuevo tipo sue- 
co de carga para mineral—Nacional: Nombra- ' 
mientos.—RBotadura del costero de 500 toneladas 
de peso muerto “Virgen del Pilar” en los asti- 
lleros de Unión Naval de Levante, S. A.—Visita 
del presidente del Instituto Nacional de Ingenie- 
ros € viles, don Manuel Soto Redondo, a la De- 
legación de dicha Asociación en Valencia del Cid. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ALEMANIA 


Deutsche Luftwacht, Luftwelt —Número 8, 13, 


de abril de 1043.—En el cumpleados del Fiúbrer.— 
Historia, camino y objetivo del Cuerpo de Avia- 
ción Nacionalsocialista.—Selección aviatoria.—Ca- 
balleros de la Cruz de Hierro del N. S. F. K. 
(Cuerpo de Aviación Nacionalsocialista).—El pri- 
mer “raid” del Capitán Bár.—Un accidentado en- 
cuentro con el Jefe del Cuerpo.—El torrero re- 
lata.—Pasatiempos. 


$ 


Deutsche Luftwacht, Luftwelt —Número 9, 1 de 
mayo de 1943.—Cómo ser Oficial del Ejército del 
Aire.—Vuelo contra el enemigo en medio de la 
tempestad.—Una batería antiaérea mantiene la 
posición.-——El Oficial de Transmisiones del Aire.— 
El Teniente general Bráuer.—El Oficial en la 
División Hermann Goering.—¿Quién llega a ser 
Oficial del Arma aérea con formación de inge- 
niero?—Oficiales de Sanidad del Arma aérea.— 
Cazas a nuestras espaldas.—Una patrulla de com- 
bate de la D, C. A. destruye un tanque blindado 
soviético, 

J 

Fiugsport.—Número 4, 17 de febrero de 1943.— 
Fuerzas de trabajo.— El velero francés Castel- 
Mauboussin “Ailette” C. 3o1 S.—El hidroavión 
cuatrimotor Consolidated “Coronado” PB2-Y-3.— 
Caminos del error.—Patentes.—Panorama aéreo.— 
Partes de la guerra aérea.—Aeromodelismo.—Co- 
rreo aéreo.—Bibliografía. 


Flugsport.—Número 9, 19 de mayo de 1943.— 
El dominio del tráfico aéreo.—El velero escuela 
francés Caudron C. 810.—El velero biplaza tran- 
cés Caudron C. 800.—El avión de combate norte- 
americano Martin 187 “Baltimore” A, 30.—El 
Ju-87 como avión de experimentación médica.— 
Patentes.—Noticias del extranjero. —Partes de la 
guerra aérea.—Volovelismo.—Bibliografía. 


Der Flieger.—Número a, abril de 1943.—Fá- 
bricas de motores de Baviera.—Los aviones del 
Arma aérea norteamericana. — Veinte años del 
Grupo de Experimentación Aeronáutica Junkers. 
El destructor Messerschmitt Me-110.—-Hidroavio- 
nes anglonorteamericanos. — Aviones raros. — La 
construcción de veleros en el mundo.—Nueva re- 
gla de cálculo para el cálculo de pesos.—Herra- 
mientas y aparatos.-—Accesorios de avión.—Pano- 
rama de aeropuertos, 


Die Kriegsmarine.—NXúmero 10, mayo de 1943.— 
Condecorados con la Cruz de Hierro de Ca- 
ballero . — Arterias vitales sobre los océanos. — 
Cómo fué hundido el crucero de batalla “Hood”. 
Un submarino destruye a un bombardero.—Algo 
sobre el servicio de señales. 


Die Kriesgsmarine —Número 11, junio de 1943. 
Condecorados con la Cruz de Hierro de Caballe- 
ro.—La lucha por el dominio del Pacifico.—El 
exterminio de la flota de portaviones de los Es- 
tados Unidos.—Las hazañas del titular de las Ho- 
jas de Roble, Capitán Brandi.—La mayor batalla 
librada por nuestros submarinos contra los con- 
voyes.— Auxiliares femeninos de Marina.— Algo 
sobre el servicio de señales.—La imagen del 
Tenno. 


Die Wehrmacht —Número 12, 2 de junio 
de 10943.—¿Invasión en Europa meridional o en 
Noruega?—La tierra de nadie: Sur de Novoro- 
sik.—De la batalla entre flotas a la batalla con- 
tra convoyes.—El secreto de la constancia de los 
submarinos.—El último combate entre acorazados. 
Bombarderos sobre Leningrado.—Hacia la segun- 
da decena de millar (Los éxitos de la D. C. A. 
alemana).—El relato de un Teniente alemán pri- 
sionero de los Soviets.—La mujer alemana en el 
servicio de extinción de incendios.—El Hornet 
en el enjambre de avispas. 


Die Wehrmacht.—Número 13, 16 de junio 
de 1943.—El personal del Servicio Meteorológi- 
co en su lucha dairia con el tiempo. —La ra- 
diotelegrafía desde la estratosfera. — Elementos 
fundamentales en la construcción de carros blin- 
dados.—“Nuestros cosacos”. —Convoy alemán en 
el mar Negro y en el canal de la Mancha.—La 
aldea de los caballos. 


FRANCIA 


L'Aérophil.—Número 4, abril de 1943.—Gene- 
ralidades de .Aviación.—Técnica: El motor de 
Aviación “Jumo 211”.—Material volante: El avión 
Stark.—El vapor de agua y los aviones.—AÁvia- 
ción civil: León Rith es desconocido.—Cara al 
porvenir: Carburantes sintéticos para Aviación.— 
Historia ilustrada de la Aviación.—Deportes aé- 


reos: Salón de modelos reducidos.—Las' “Jeunes 
Tiges”: Concursos nacionales.—Vulgarización ae- 
ronáutica: ¿Qué es el aterrizaje? —Patentes.-—Fi- 
chas aeronáuticas. —El cómo y por qué de la Ae- 
ronáutica.—Textos oficiales de Aeronáutica.—Bo- 
letín del Aero Club de Francia: Crónica de an- 
tiguas “Tiges”. 

Los Modelos Reducidos de Aviones. — Núme- 
ro 57, marzo de 1943.—La Copa de Invierno 1943 
de “Modelo Reducido de Aeroplano”.—Técnica 
y práctica de modelo reducido.—Los motomode- 
los.—Los ortópteros.—Historia de modelos redu- 
cidos. 


Le Modéle Rédwit d'Avion.-—Número 58, abril 
de .1043.— Técnica y práctica de modelos re- 
ducidos.—La Exposición de la S. A, R, P. y del 
Aero Club de Francia.—Los motomodelos.—Los 
ortópteros.—La aerodinámica de los pájaros.— 
Astucias. 


L'Air pour les Jeuwnes. — Número 34, marzo 
de 1043.—Papel educador y social de la Avia- 
ción.—En casa de los alumnos.—Algunas cons- 
trucciones de nuestros lectores.—¿Dónde van los 
jóvenes?— Modelos reducidos.—Realización de un 
conjunto de telemandos para modelos reducidos 
de aviones.—Electricidad y telefonía sin hilos.— 
Plan del: avión-pato JAC 2.— Dos disposiciones 
originales de fijación de alas.—Comunicado de la 
Liga Aeronáutica de Francia.—En los Clubs. 


L'Aiy pour les Jeunes, — Número 85, abril 
de 1043—Las Exposiciones.—Algunas construc- 
ciones de nuestros lectores.—¿Dónde van los jó- 
venes?— Modelos reducidos.— Realización de un 
conjunto de telemandos para modelos reducidos de 
aviones. —Electricidad y telefonía sin hilos.—Co- 
municado de la Liga Aeronáutica de Francia.--Plan 
del planeador de entrenamiento U. P.C.F. ViI— 
El vuelo a vela: Tercera época.—Los aviones an- 
teriores a 1914: Los aviones Savary.—Un dispo- 
sitivo para evitar los aterrizajes hbruscos.—En los 
Clubs. 


E*4tr, — Número 328, marzo de 1943. — 
L'Amiot 3536.—En el cielo de Francia.—En casa 
de las antiguas “Tiges”.—El bello porvenir de 
la Avaición transatlántica.—¿Qué es el vuelo a 
vela?—Nuestros grandes desaparecidos:  Gimié, 
Carrioux y Lefevre.—El piojo del cielo, ¿es un 
aparato peligroso?—Hace dieciocho meses Claire 
Roman encontró la muerte.—La Aviación civil, 
¿no es más que un deporte?—<¿Pilotaje o timo- 
nería?—El XXV aniversario de existencia del 
grupo de pruebas de las fábricas Junkers.—AÁ tra- 
vés del mundo.—La galería de constructores: 
Ernst Heinkel.—Cazadores contra bombarderos.— 
Aviones soviéticos.—E!l Japón y sus aviones. 


L'4ir.—Número 529, abril de 1943.—En el cie- 
lo de Francia.—El Japón y su Aviación.—Cazas 
contra bombarderos.—La defensa pasiva en Uto- 
pia.—¿ Aviación de turismo o Aviación civil — 
La gran aviadora Heléne Boucher encuentra la 
muerte.—La construcción del aficionado, ¿es po- 
sible?—Aviones soviéticos. —El cambio del motor 
“standard” es ahora posible.—“Récords” femeni- 
nos de vuelo a vela.—La evolución eléctrica de 
los aviones.—A través del mundo. 


L'Air.—Número 530, mayo de 10943.—En el 
cielo de Francia.—El Ministerio integral, ¿debe 
existir?—En casa de las “Vielles Tiges”.—Nues- 
tra página de dibujos.—El testamento aéreo de 
Thoret.—La bibliografía de las alas.—El para- 
chutista.—¿Qué es el vuelo a vela?—El avión de 
caza Focke-Wulf F. W. 190.-—“Records” oficiales 
de la Aeronáutica.—El correo de la Aviación de 
aficionados.—¿Quién quiere escribir un libro pa- 
ra los aficionados?—La evolución eléctrica de los 
aviones.—¿Conocen ustedes el Leo 45?—Noticias 
sobre Aviación. 





INGLATERRA 


The Aeroplane.—-Número 1.664, 16 de abril 
de 1043.—Cuestiones del momento.—La guerra en 
el aire.—En marcha hacia Túnez.—Noticias de la 
semana.-—El pilotaje en el transporte aéreo.—El 
caza Napier-Heston.—Torretas de ametralladoras 
Bristol. — Aeroplanos Lockheed en Iinglaterra.— 
La Royal Air Force.—Aeroplanos americanos en 
servicio.—Transporte aéreo.—Correspondencia. 


Flight.—Número 1.788, 1 de abril de 1943.— 
Perspectiva.—Guerra en el aire.—Aquí y allí (no- 
ticias).—La Aviación de la R. A. TF. de 1918 
a 1943.—Tipos de aparatos y sus características.— 
Progreso de los motores de 1918 a 1943.—Un 
cuarto de siglo.—“Records” de la R. A. F.—Ser- 
vicio de la Aviación (noticias de la R, A. F.). 
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Flight.—Número 1.789, 8 de abril de 1943.— 
Perspectiva.—Guerra en el aire.—Misión británi- 
ca a los Estados Unidos.—Aviación con rótor. 
Problemas de los helicópteros y progresos.—Más 
con motivo -del aniversario de la R. F. A.—Tipos 
de aparatos y sus características.—Tópicos del 
día.—Bibliografía.—Carreteras del Africa Septen- 
trional.—Detrás de las líneas (noticias del ene- 
migo). —En el Parlamento (debates).—Aquí y 
allí (noticias).—Ventanas de control.—Correspon- 
dencia. — Servicio de la Aviación (noticias de 
la R. A. FJ). 


Flighti.—Núniero 1.790, 15 de abril de 1943. 
Perspectiva.—Guerra en el aire.—Globos cautivos 
navales.—Instrucción en las carreras técnicas.— 
Un combatiente de la cooperación: el Nuffield-Na- - 
pier —Tipos de aparatos y sus caracteristicas.— 
Transportes aéreos, Proyectos para el futuro.— 
Detrás de las líneas (noticias del enemigo).— 
Producción Lockheed. — Correspondencia, — Bi- 
bliografía.—Servicio de Aviación (noticias de la 
R. A. F), 





Flight.—Número 1.7903, 6 de mayo de 1943.— 
Perspectiva.——Guerra en el aire.— Tipos de apa- 
ratos y sus características.—El Mosquito.—El ca- 
za de Havilland Mosquito F. II (caza).—Pro- 
yectos de nuevas turbinas de gas.—Aqui y alli.— 
Dónde va el dinero.—El Lockhecd-Vega Ventu- 
ra.—Diciéndolo a los obreros.—Detrás de las lí- 
neas.—Correspondencia.—Servicio de Aviación, 


ITALIA 


Inter Avia, — Números 869-870, 18 de mayo 
de 1043.—La industria aeronáutica de los Esta- 
dos Unidos.—Control y actividad.—El frente de 
Wáshington. -— POLITICA AEREA.,— lItalia-Bulgaria: 
Ascenso del agregado aeronáutico en Roma y 
otros similares.—Inglaterra-Estados Unidos: Con- 
versaciones militares en Wáshington. — Estados 
Unidos: Bases en el Pacífico, Nuevo crédito para 
la Marina y la Aviación naval. — lItalia-Estados 
Unidos: Protesta del Gobierno iitaliano.—Nacio- 
nes Unidas-Eje: Terminación de la lucha en Tú- 
nez.—TECNICA E INDUSTRIA.—Inglaterra: El des- 
tructor Mosquito 17 D. H. 98. Caza Spitfire 
Mork IX, Industria aeronáutica. Asociación de 
la Industria Aeronáutica Brit.—Estados Unidos- 
Inglaterra: Lockeed Oversear Corp. Empleo del 
caza Republic P-47 Thunderbolt. El bombardero 
Martin B-26 Marauder 1 y If. El bombardero 
Martin X, B.27. Bombarderos Douglas. El caza 
North American Mustang IT. El caza Corsair fa- 
bricado por la Goodyear. Perspectivas de la evo- 
lución del aeroplano. Sesiones del Instituto de 
Ciencias Aeronáuticas.—Estados Unidos: Présta- 
mos y Arriendos. Comisión de los carburantes. 
Mano de obra femenina.—Canadá: Nueva fábri- 
ca de aeroplanos.—Italia: Traslado al Ministerio 
de la producción bélica de atribuciones del de 
Aeronáutica. Industria goma sintética.—ÁviAcio- 
NES MILITARES.—Inglaterra: Grupo de transporte 
transatlántico. Distribución del Mando en Ceylán. 
Mariscal del Aire prisionero.— Inglaterra-Alema- 
nia: Ataques aéreos contra barrera. Hipótesis bri- 
tánicas acerca de la distribución de las fuerzas 
aéreas alemanas.—Alemania: ¿Bombas aéreas con- 
tra aeroplanos?—Estados Unidos-Inglaterra: Alto 
Mando sobre el teatro de guerra europeo. Forma- 
ciones de colaboración. Alto Mando en el sur del 
Pacífico. Bombardero de largo radio de acción.— 
Estados Unidos: Flota aérea 14.—Estados Uni- 
dos-Japón: Teatro de operaciones de las Aleutia- 
nas.—Canadá: Cambios en el Mando de las fuer- 
zas aéreas.—Italia: Medalla de Oro al as de los 
torpederos de Buscaglia, Muerte del Capitán Co- 
lombo.—DEFENSA ANTIAEREA. — Francia: Víctimas 
de la guerra aérea.—Inglaterra: Víctimas de la 
guerra aérea. — AVIACION COMERCIAL. —Varias no- 
ticias. 


Rivista Acronautica. — Número 12, diciembre 
de 1042.—Programas y posibilidades de los Es- 
tados Unidos de América en guerra.—Votos y 
propuestas en el terreno de las construcciones 
aeronáuticas. — AERONAUTICA MILITAR. — Nuevas 
orientaciones de las ciencias militares.—La guerra 
aérea sobre el frente occidental. —AEROTECNIA.— 
Problemas relativos a los hidroaviones.—Los ban- 
cos de prueba para motores de Aviación y su des- 
arrollo actual. — Cabeza de cilindro forjada. — 
Uniones de láminas inseparables.—Treinta ani- 
versario del Instituto Alemán de Investigaciones 
para la Aeronáutica. — Noticiario técnico. — PARA 
LA HISTORIA.—Comunicados de guerra. —VARIOS.— 
Paolo Andreani, primer aeronauta de Italia.—Re- 
VISTA DE REVISTAS.—Sumario de revistas italianas 
y breve resumen de los articulos más importan- 
tes publicados en las principales revistas aeronáu- 
ticas.—BIBLIOGRAFIAS. 


